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f ACUZEITSCHHIFT FCR IHN MODELLEISENBAHN BAU 


BERLIN DEN 1. MAI I U54 * 3. JAHRGANG 


Gesamtdeutsche Zusammenarbeit im Modellbahnwesen 


Auf Einladung des Deutschen Normenausschusses fand 
am 10.3.1351 in Nürnberg die Konstituierung eines 
Arbeitsausschusses „Feinmechanischer Modell bau*' statt. 
Dieser Arbeitsausschuß wird in Zukunft unter Berück¬ 
sichtigung der bereits vorliegenden europäischen 
Moueuuannnormcn (i\M) Emwurie lür DiN-Normen 
ausarDenen, ln uem Ausschuß ist sowohl die west- 
deutsene als auch die Industrie der DlpK vertreten. 
Aimcruem geboren mm luwrende Moueueisenoanner 
des westueuiscnen Daenveroamies {Verband Deutscher 
hluueiieisenuaiin-CiüDS| und ues Ausschusses NUiiMAT 

An alle Modelleisenbahner! 

Im Jahr der grüßen Initiative begrüßt der Zentral- 
Vorstand uer lü msenuaun uen Auinit der Ke uh k nun 
der zeusenmt „Der Moaeaeisenbamter“ zum 1, Moueü- 
baninm-vVeuuewcrij und loruert aue Zirkelten neunter 
unserer betrieblichen Modeueisenoaungruppen am» steh 
res dos an diesem Wettbewerb uer Moueueisenuainier, 
uer gemeinsam mit den Jungen Furnieren und äenutern 
der auuersenunschen Ajruensgemeiuscdaiien Junge 
Eisennaiitier in uer Deutschen nemukraLiscncn Republik 
durcngeiünrt wird, zu beteiligen. Der Wettbewerb 
tragt uazu bei, uie iaciUicne und kollektive Arueii in 
den ztrKem zu verbessern, uuren Uie mit mesem Wett¬ 
bewerb in Veroinuuttg stenenue Ausheilung uerMuueil- 
aroeucii, uie zur uewertuiig Kommen, sollen gieicuzciiig 
Eriauruugcn ausgetausuu und neue» bessere Aruens- 
metuuutm veruimcu weruen» uie zur Qouiiiizicrung 
jeues Liuzerncn dienen sauen. Die in einer eiirtniamt- 
licnen ituumussioii erarueueten Wetibewerosoeuiiigun- 


in der IG Eisenbalm, Deutsche Demokratische Republik» 
an. Auch die einschlägige Modellbahnpresse war von 
westdeutscher Seite und aus der DDR vertreten. 

Als Obmann des Ausschusses wurde Dr.-Ing. Harald 
Kurz, Hochschule lür Verkenrswesen, Dresden, ein¬ 
stimmig gewann. Die Grundlagen lur die weitere Arbeit 
sind bereits auf dieser 1. Sitzung des Ausschusses in 
gutem Einvernenmen aller Beteiligten geschaffen 
worden. 

Einen ausführlichen Bericht über die Ergebnisse dieser 
Arbeitstagung werden wir demnächst veröffentlichen. 


gen wurden vom Zentral Vorstand der IG Eisenbahn 
anerkannt und geben die Voraussetzung, daß sich jeder 
iuoueiituscnbauuer beteiligen kann. Die Bewertungs¬ 
kommission setzt sich aus qualifizierten Fachleuten zu¬ 
sammen, uie eine gerechte liewertmig au er aruetten 
garantieren. 

Dcsiiaio, Modelleisenbahner der Reichs bahn betriebe» 
bringt Eure besten Arbeiten und macht den Wettbewerb 
zur smizcn Leistungsschau unserer betrieblichen Ztruel- 
arucn. 

Für die Wettbewerbssieger stiftet der Zentral Vorstand 
vier tfiDUotneken Für u»cit ritt ucner Deutscher Schrift¬ 
steller, 

Industriegewerkschaft Eisenbahn 
Zentral Vorstand 
Abt. Kulturelle Massenarbeit 


Die Arbeitsgemeinschaft der Rba Erfurt bereiLet den Tag des deutschen 

Eisenbahners vor 


Wenn zum Tag des deutschen Eisenbahners am 13. Juni 
19a4 in der Bezirksstadt Erfurt die Eisenbahner ihren 
Enremag festlich begenen, dann werden auch die Mit¬ 
glieder der Modell banngruppe des Rba Erfurt ihre Ar¬ 
beit zeigen und damit bekunden, weich reges Interesse 
auch viele Nicmeisenbahner diesem schonen Beruf ent"* 
gegen bringen, ln dieser Arbeitsgemeinschaft kann wirk- 
hen ment von Bpieierei gesprochen werden. Alle Rin¬ 
nen mngen der Deutscncn rteicnsoann, die vorbiidgetreu 
nacngeoiiüet werden, dienen dem Zweck, die signal- 
teemnsenen und betrieblichen Vorgänge auf kleinen 
Raum und übersichiiicn den an der Eisenbahn Interes¬ 
sierten gut verständigen vor zu führen. Der Leiter dieser 
Moden Danngruppe, der Kollege Lehmitz vom Rba Er¬ 
furt, ist unermüdlich an der Entwicklung und Forde¬ 
rung nicm nur dieser Driuner Gruppe oemunt, er hilft 
und unterstützt auen alle anderen uruppen des Bezirkes. 
Die Anlage der Modelibahngruppe Rba Erfurt hat eine 
Grundnacne von 12, ttJ X 5 m, auf der eine Gleis- und 
Grundaucne von Iz.tiU X 5 m, auf der eme Gieis- und 
ist. Ein Teil der Hauptstrecken wird vierg leis ig aus* 
gefünrt, wahrend aüe anderen zweigleisig verlaufen. 
Ein großer Hauptbahnhof mit angeschlossenem üw, 
welches eine Drenscheibe und einen Kmgscnuppen mit 


IÜ Loksiänden besitzen wird, nimmt mit den Abstell¬ 
gleisen für Reisezüge fast eine ganze Seite der Anlage 
ein. später werden alle Strecken elektrifiziert, so daß 
dann noch ein Ellok-BW zukommt. 

Große Viadukte und Brucken verbinden die einzelnen 
Aniügenabscnmtle. Die Brucken werden ebenfalls nach 
bekannten Vorbildern ausgefuhrt. Eine Uhr, die Modeli- 
bahnzeit anzeigt, wird über der Anlage hängen und nach 
ihr und den r anrpianen für Güter- und ueisezuge kann 
dann em vorbi läge treuer Betrieb durchgefünrt werden. 
Diese große Anlage ist zum Tag des aeu eschen Eisen - 
banners noch ment im Gesamten ferugg es teilt, doch 
wird der Bcineo auf einem Teil der Anlage aufgenom¬ 
men. 

An einer zweiten Anlage, die aus vier Einzelanlagen mit 
Verbindungsstücken besteht, werden sich bei gutem 
Wetter die schaulustigen Erfurter erfreuen. 

Wir wollen diese Vorbetrachtung nicht weiter ausfüh¬ 
ren, um einer ausführlichen Reportage vom Tag des 
deutschen Eisenbahners in Erfurt, die hier veröffent¬ 
licht wird, nicht vorzugreif am Bis dahin wünschen wir 
unseren ModeUbahnfreunden guten Erfolg für ihre wei¬ 
tere Arbeit. 
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Junge Eisenbahner auf dein Marx-Engels-Platz 


Der Leser Günther Breite vom Bahnhof Berlin-Pankow 
schrieb für uns eine Reportage über die Piom er eisen- 
bahn auf dem Berliner Marx-Engels-Platz, die wir 
nachstehend veröffentlichen. 

Wer den Pionierpark „Ernst Thälmann“ in der Wuhl- 
heide kennt und die außerschulischen Arbeitsgemein¬ 
schaften der Modelleisenbahner, Segelflug- und Schiffs¬ 
modellbauer bei ihrer Arbeit gesehen hat, weiß, mit 
welchem Ernst und Lerneifer die Jungen Pioniere und 
Schüler in ihren vom Magistrat von Groß-Berlin auf 
das modernste eingerichteten Werkstätten bei der Sache 
sind. 

Mögen aber diese jungen Modelleisenbahner auch noch 
so viele Zugfährten auf ihrer großen Modellbahnanlage 
durchführen, Weichen und Signale bedienen, Züge ab¬ 
melden usw. T es bleibt eben doch nur ein Lehrmodell, 
an dem sich die Jungen Pioniere das Grundwissen des 
gesamten Eisenbahnwesens erwerben, angefangen vom 
Begriff des Zuges bis zum Amtsdispateher, vom ein¬ 
fachen Oberbau bis zur doppelten Kreuzungsweiche. 
Nun endlich hatten diese Jungen Pioniere die Gelegen¬ 
heit, erstmalig auf dem Berliner Weihnachtsmarkt ihre 
erarbeiteten Fähigkeiten beim Dienst auf der Pionier¬ 
eisenbahn unter Beweis zu stellen. Diese aus Dresden 
entliehene Eisenbahn ist eine Lehrbahn für den Ver¬ 
band der Jungen Pioniere zur Beförderung von Per¬ 
sonen, insbesondere von Kindern. Sie verfolgt den 
Zweck, das Arbeitsbewußtsein bei unseren Jungen 



Bild I Ausfahrt aus dem Bahnhof t> Märchenstadt‘\ Das 
Ausfahrsignat wird von dem Pionier handbedient, der 
als Fahrdienstleiter eingesetzt ist 



Bild 2 Ais Ehrengast schreibt sich der Amtsuorstaud 
des Keichsbahnamtes Beriin 1, Kollege Weider, der die 
Forderung der jungen Eisenbahner für eine ständige 
Berliner Pioniereisenbahn unterstützt, in das Gäste¬ 
buch ein 

Pionieren zu wecken, bei allen Kindern das Interesse 
für die Eisenbahntechnik anzuregen und sie zu pflicht¬ 
bewußten Menschen zu erziehen. Wer dem Berliner 
Kinder-Weihnachtsmarkt mit dem Bahnhof Märchen¬ 
stadt einen Besuch abgestattet hat, sah, mit welchem 
Ernst und Verantwortungsbewußt sein unsere jungen 
Eisenbahner dort ihren Dienst ausübten. 

Da steht nun die Aufsicht, der Junge Pionier mit der 
roten Mütze und dem Befehlsstab, auf dem Bahnhof 
Märchenstadt, beobachtet das Aus- und Einsteigen 
seiner Fahrgäste, ist ihnen dabei behilflich, weist ihnen 
noch freie Plätze zu und erteilt höflich Auskünfte. 
Ebenso aber stellt auch sein wachsames Auge jeden 
Verkehrssünder fest, der seinen Anordnungen nicht 
nachkommt, auf- und abspringt während der Fahrt 
usw. Er macht sie auf die eventuellen Folgen dieser 
Unsitte aufmerksam. Ja, die Aufsicht ist sich darüber 
klar, daß Ordnung auf ihrem Bahnsteig herrschen muß 
zum Wöhle aller kleinen und großen Fahrgäste und 
daß während der Fahrt die Schutzketten geschlossen 
werden. 

Bevor aber der Abfahrauftrag mit dem Befehlsstab 
(Signal Zp 9) an den Lokführer gegeben werden kann, 
hat die Aufsicht erst nach der Uhrzeit und dann nach 
dem Ausfahrsignal zu sehen. Sie weiß nämlich, daß sie 
erst die Zustimmung des Fahrdienstleiters durch das 
Signal „Fahrt frei“ abwarten muß. Dieser junge Fahr¬ 
dienstleiter ist sich ebenfalls seiner Verantwortung 
voll und ganz bewußt. Wenn er auf der etwa 600 m 
langen Gleisanlage auch nur immer einen Zug auf die 
Reise schickt und nur immer ein Ausfahrsignal zu be¬ 
dienen hat, so kennt er doch schon die Aufgaben eines 
großen Fahrdienstleiters. Unser Junger Pionier hat in 
seiner Arbeitsgemeinschaft auch die Begriffe „Fahr¬ 
wegprüfung“, „Signal-Zugschlußstelle“, „Signalabhän¬ 
gigkeit“, „handverschlossene Weiche“ usw, kennen¬ 
gelernt. 

Auch die Pioniere in der „Wanne“ haben als Bahnhofs- 
schafTner keinen leichten Dienst. Voller Eifer drücken 
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sie in jede Fahrkarte das Zeichen ihrer Lochzange. 
Und wenn es da in den ersten Tagen durch diese un¬ 
gewohnte Arbeit Blasen an den Händen gab, so machte 
diese Tätigkeit den kleinen Bahnhofsschaffnern doch 
sehr viel Freude. Und so manches scherzhafte Wort 
seitens der Fahrgäste erfreute die „Knipser" noch mehr, 
ehrte sie gewissermaßen bei ihrer Arbeit. Und wer 
freut sich darüber wohl mehr als Kinder, wenn ihre 
Arbeit ernst genommen und damit gleichzeitig ihr 
Selbstvertrauen gestärkt wird. — Die jungen Eisen¬ 
bahner achten aber auch darauf, daß sich keine 
„Schwarzfahrer" ein schleichen. Fragt man sie, was alles 
auf einer richtigen Fahrkarte stehen muß, so geben 
sie eine genaue und erschöpfende Antwort, 

Die Aufgaben eines Zugrevisors werden ebenfalls gerne 
wahrgenommen. Jeder „Kontrolleur" bekommt be¬ 
stimmte Wagen zugeteilt, in denen er die Fahrkarten 
der Reisenden prüft. Freundlich, aber bestimmt fordert 
er sie sich von den Fahrgästen und streicht sie ab. Be¬ 
sonderes Augenmerk gilt denen, die nach beendeter 
Fahrt im Wagen sitzen bleiben. Weisen sie eine zweite 
gültige Fahrkarte vor, wird diese gelocht, und die 
Fahrgäste dürfen noch einmal eine Reise durch den 
Märchenwald unternehmen und die kleine, mit Koks 
gefeuerte Schnellzugiok im Maßstab 1 ; 3,33 bei ihrer 
Arbeit bewundern. 

Zur Unterstützung des reibungslosen Verkehrsablaufes 
stehen andere Junge Pioniere im schmucken Ehrenkleid 
der Deutschen Volkspolizei den Pioniereisenbahnern 
zur Seite und sorgen für Ordnung und Sicherheit. 

Alles in allem gesehen, eine Arbeitsgemeinschaft 
Junger Pioniere mit höchster Disziplin, So werden 
unsere jungen Menschen in der Deutschen Demokra¬ 
tischen Republik zu pflichtbewußten Mitgliedern unserer 
sozialistischen Gemeinschaft erzogen. In ihrem Inter¬ 
essengebiet erhalten sie durch unsere Regierung jeg¬ 
liche Unterstützung zur Weiterbildung und zum Wohle 
des Volksganzen. Unsere Jugend braucht nicht mit 
Panzern und anderem Kriegsspielzeug zu spielen oder 
heuchelnde Schundliteratur zu lesen. Überall wird ihr 
handwerkliches und technisches Interesse gefördert. 

Wir wollen hollen und wünschen, daß die Unterstützung 
seitens unseres Magistrates weiterhin so großzügig ist 
wie bisher, denn dann werden wü* auch bald zur Freude 
aller eine eigene Pioniereisenbahn rund um den großen 
Pionierpark in der Wuhlheide fahren. 

Soweit unser Leser Günther Breite. Der 13 jährige 
Michael Huth aus Berlin schrieb uns tko.; 

Nun geht es auf die freie Strecke, vorbei am Dom, am 
Loksehuppen und wieder zurück zum Bahnhof 
Märchensladt. Hier steigen wir aus und werfen noch 
einen kurzen Blick in den Dienstraum der Aufsicht. Dort 
liegen die Postenbesetzungsbücher der Pioniere und 
das Dienstbuch sowie viele Meldungen über Fund¬ 
sachen. 

... Die Aufsicht hat nicht nur das Signal Zp 9 (Ab¬ 
fahr tsauf trag) zu geben, sondern muß auch auf die 
Signalstellung des Ausfahrtsignals, die Zugbesetzung 
und den Zugschluß achten sowie die Lautsprecher¬ 
anlage bedienen. 

Im Pionierpark „Ernst Thälmann" in der Wuhlheide 
kommen wir wöchentlich in den Arbeitsgemeinschaften 
Junge Eisenbahner zusammen. Dort lernen und ar¬ 
beiten wir mit dem Gedanken, auch in Berlin eine 
Pioniereisenbahn zu haben. Dieser Wunsch wird jetzt 
nach Zusage unseres Staatspräsidenten Wilhelm Pieck 
bald in Erfüllung gehen. 

Wir wünschen ihr eine gute Fahrt zum Frieden und zu 
der Einheit Deutschlands. 



Bild 3 Stolz und Freude spiegeln die Augen des jungen 
Eisenbahners, Gerd Behrendt, über die Möglichkeit 
wider, die erworbenen Kenntnisse in der Praxis an- 
wenden zu können 


Unsere Jungen Pioniere 

Der 14 jährige Thälmann-Pionier Peter Goydke von der 
Arbeitsgemeinschaft Junge Eisenbahner im Pionierpark 
„Ernst Thälmann" an der Wuhlheide schreibt uns fol¬ 
genden Brief: 

Heute möchte ich als einer der jüngsten Leser und Mit¬ 
arbeiter der Arbeitsgemeinschaft Junge Eisenbahner 
einen kleinen Einblick in unsere Arbeit im Pionierpark 
„Ernst Thälmann" geben. 

Im Oktober 1952 konnten wir Jungen Pioniere und 
Schüler uns der Arbeitsgemeinschaft Junge Eisen¬ 
bahner anschließen. Ich habe mich für diese Arbeits¬ 
gemeinschaft entschieden, weil ich später Ingenieur 
bei der Deutschen Reichsbahn werden will. Viele andere 
Junge Pioniere und Schüler in unserer Arbeitsgemein¬ 
schaft haben ähnliche Ziele. Zunächst konnten wir uns 
entscheiden, ob wir den Weg der Nichttechniker oder 
Techniker gehen wollten. Unter den „Nichttechnikern" 
sind in unserer Arbeitsgemeinschaft zu verstehen: Zug¬ 
führer, Stellwerksmeister, Bahnhofsvorsteher usw. Die 
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„Techniker“ dagegen haben die Aufgabe, den Bau 
unserer Anlage auszuführen. 

In den ersten Stunden hatten wir uns mit der Theorie 
beschäftigt, denn wir mußten ja auch die Gebrauchs¬ 
werkzeuge kennenlernen. Zwischendurch wurde ein 
Frage-Antwort-Spiel durchgeführt, um das Erlernte 
mehr zu festigen* Dann begannen wir mit der 
praktischen Arbeit, Besondere Freude machte uns das 
Zusammenbauen der Teile von Ausschneidebögen* 
Später wurde uns ein fertiger Bauabschnitt der Modell- 
bahnanlagc übergeben und zwei weitere Absdmitte 
wollen wir lertigsiellen. 

Um einen engen Kontakt mit den Eisenbahnern her¬ 
zusteilen, schlossen wir einen Freundsdialtsvertrag mit 
der Hbd Berlin ab. Hierbei betonte der Präsident Frei¬ 
tag besonders, daß die Modelleisenbahn nicht nur dazu 
da ist, um mit ihr zu spielen, sondern diese Bahn hat 
die Aufgabe, ln uns schon jetzt die Liebe zum Eisen¬ 
bahnerberuf zu wecken. Von der Rbd Berlin stellten 
sich viele Eisenbahner zur Verfügung, mit denen wir 
uns über jede Frage klar aus sprechen konnten. 

Mit Hilfe unserer Regierung, die besonderen Wert 
darauf legt, daß die Jugend eine glückliche Zukunft 
hat, wurde uns Geld zur Verfügung gestellt. So konn¬ 
ten wir eine Reise nach Sonneberg in Thüringen unter¬ 
nehmen. Während der Bahnfahrt ergaben sich Fragen 
über Fragen, die das Eisenbahnwesen betrafen. Einige 
Mitarbeiter unserer Arbeitsgemeinschaft machten Vor¬ 
schläge, um unsere Mode 11 bahn auf ein noch höheres 
Niveau zu bringen. In Sonneberg besuchten wir den 
volkseigenen Betrieb Elektroinstallation Oberllnd. Dort 
betrachteten wir genau die Herstellung der verschie¬ 
denartigen Modelle. Besonders interessierte uns die 
Ellok der Baureihe E 44, 

Auch besichtigten wir die Modellbahnanlage „Schmik- 
kenheim“ des Kollegen Horn bogen. Eine besondere 
Leistung des Kollegen Hornbogen sind seine Ellok- 
Modelle, die eine große Zugkraft entwickeln. 

Die auf dieser Fahrt gewonnenen Eindrücke werteten 
wir auch bei der Arbeit an unserer Modellbahnanlage 
aus. Auch viel Kritik übten wir an unserer Anlage. 
Es ist zum Beispiel unerfreulich, daß die Puffer der 
Wagen nicht genormt sind. Dadurch ist ein einwand¬ 
freies Rangieren unmöglich. Nun war unsere Haupt¬ 
aufgabe geworden, für die beiden weiteren Abschnitte 
den Unterbau und die Gleise hcrzustellen. Durch die 
Schwellenuntcrlage mußten feine Löcher gebohrt 
werden, durch die später die Schienenklammern ge¬ 
steckt wurden. Bei dieser Arbeit kam es oft vor, daß 
der Bohrer abbrach. Wir gingen deshalb mit immer 
größerer Sorgfalt an die Arbeit* 

Dann nahte das große Fest, der Tag des deutschen 
Eisenbahners, an dem wir uns besonders verpflichtet 
fühlten, die Modell bahnanlage den Gästen vorzuführen, 
Lehrlinge vom Raw Schöne weide halfen uns dabei. 
Besonders schwer war es für uns, die planmäßigen 
Fahrzeiten der Modellbahn emzuhalteru Ein Thälmann- 
Pionier übernahm die Aufgaben des Bahnhofsvor¬ 
stehers. Dadurch wurde die Vorführung lebensnah 
Der Minister Roman Chwalek besuchte uns auch, denn 
auch er will besonders dem Nachwuchs helfen* 

In den letzten Ferien sollten wir eigentlich nach dem 
Lausitzer Gebirge fahren, dort die Kleinbahnen be¬ 
sichtigen und au di leiten helfen. Dieses Vorhaben 
scheiterte leider. Wir Jungen Pioniere und Schüler 
hoffen, daß sich in diesem Jahr eine solche Enttäu¬ 
schung nicht wiederholt. 

Der größte Wunsch aller Jungen Pioniere und Schüler 
ist der, daß im Pionierpark „Ernst Thälmann“ auch 
eine Pioniereisenbahn gebaut wird. Wir haben uns 


schon bereit erklärt, beim Aufbau dieser Eisenbahn 
mitzuhelfen. 

Besonders mochte ich hiermit unserer Regierung und 
der Hbd Berlin für die großzügige Hilfe und Unter¬ 
stützung danken. Wenn wir später als Eisenbahner 
tätig sind, wollen wir auch die Arbeitsproduktivität 
steigern helfen und unseren sowjetischen Vorbildern 
nachcifcrn. 

Wir wünschen Peter und alten jungen Freunden in der 
Arbeitsgemeinschaft für die w eite re Tätigkeit große 
Erfolge . MJge es euch gelingen, in diesem Jahr bis zum 
Tag des deutschen Eisenbahners den begonnenen Um¬ 
bau eurer schönen Modeübahn-Lchrantage zu beenden, 
damit inele Besucher des Pioiüerparkes sich t>on dem 
hohen Stand eures Wissens und Könnens auf dem Ge¬ 
biet des Eisenbahnwesens überzeugen können. 

Wer schläft in Delitzsch? 

Bei einer Besichtigung der technisch sehr interessanten 
Ausstellung anläßlich der 3. Konferenz der Deutschen 
Reichsbahn vom 15. bis 17, Januar 1954 in Leipzig 
wurden wir auf eine Miniatureisenbahnanlage auf¬ 
merksam. Ein kleines Schild kennzeichnele als Aus¬ 
steller das Raw Delitzsch. Die vielen Mängel, die wir 
an der zweifellos mit sehr viel Liebe zur Sache auf¬ 
gebauten Anlage feststellten, ließ die Vermutung auf- 
kommen, daß bei der Angabe des Ausstellers ein Fehler 
unterlaufen ist. Doch der Jugendfreund Gerhard 
Klingner, der die Anlage bediente, bestätigte uns die 
Richtigkeit. Wir erkundigten uns eingehend nach den 
Bedingungen, unter denen die Arbeitsgemeinschaft im 
Raw schafft und faßten dann den Entschluß, dem Raw 
einen Besuch abzustatten, um uns an Ort und Stelle 
einen Einblick in die dortigen Verhältnisse zu ver¬ 
schaffen. 

Diese Arbeitsgemeinschaft hatte vor Jahren einen guten 
Ruf in der Deutschen Demokratischen Republik. Was 
von diesem Ruf übrlggebHeben ist, erscheint einem 
geradezu als kläglich. Gehörten der Arbeitsgemeinschaft 
im Dezember 1952 noch 30 Kollegen an, so ist sie heute 
bis auf einen zusammengcschmolzen, Dieses eine Mit¬ 
glied ist der Jugendfreund Gerhard Klingner. Er arbeitet 
im Werk als Maschinenschlosser und ist nebenberuflich 
begeisterter Modelleisenbahner. Warum die Arbeits¬ 
gemeinschaft sanft entschlummert ist, läßt sich eigent¬ 
lich nicht genau fentstellen, Materialmangel, Geld¬ 
mangel, wenig Unterstützung durch BGL und FDJ 
und auch Resignation des Freundes Klingner mögen 
wohl die Ursachen sein. Wie gesagt, wenig erfreulich. 
Als wir mit dem 2. Vorsitzenden der BGL, Kollegen 
Hartmann» sprachen, meinte dieser, die Modelleisen¬ 
bahner sollen doch zur BGL kommen, wenn ihnen 
etwas fehlt, die Unterstützung sei ihnen gewiß. Doch 
dieser Weg erscheint uns nicht als der richtige. Wie 
wäre es denn, wenn die BGL von sich aus einige Wieder¬ 
belebungsversuche mit der Arbeitsgemeinschaft an¬ 
stellen würde? Betriebsfunk und Betriebszeitung sind 
hier zwei nicht zu unterschätzende Hilfsmittel, 

Leider konnten wir von der FDJ-Leitung mir sehr 
wenig erfahren, da sie gerade eine Leitungssitzung 
hatte. Soviel aber Heß sie erkennen, daß sie sich mehr 
als bisher um die Arbeitsgemeinschaft kümmern wird. 
Daß die FDJ-Leitung keine Modelleisenbahner backen 
kann, wie uns der FDJ-Sekretär, Jugendf reund Rudie 
Quantil, erklärte, ist eine Binsenwahrheit. Sie brauchen 
auch gar nicht gebacken zu werden, denn sie sind ja 
vorhanden. Man muß sie nur zur Arbeitsgemeinschaft 
leiten, Oder will man behaupten, daß von 90Ö Jugend¬ 
lichen keiner Interesse am Modellbau findet? Vielleicht 
konnte man einmal Maßnahmen beschließen, die in der 
Praxis ihren Niederschlag finden 1 
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Ja, und dann bestand noch ein Patenschaftsvertrag mit 
der Grundschule in Delitzsch. Von dieser Schule nahmen 
15 Jungen an der Arbeitsgemeinschaft teil Aber auch 
hier geschieht nichts mehr, Kollege Hartmann erklärte, 
daß der Patenschaftsvertrag erneuert und dabei konkre¬ 
ter als bisher abgefaßt werden wird, um den Jungen Pio¬ 
nieren und Schülern Gelegenheit zu geben, mehr als bis¬ 
her an der Jugendarbeit im Werk teilnehmen zu können. 
Jugendfreund Klingner zeigte uns den Arbeitsraum der 
Arbeitsgemeinschaft, Ein guter Raum für die Modell¬ 
eisenbahner, in dem auch einiges Werkzeug vorhanden 
ist. Wenn die BGL in Verbindung mit der Betriebs¬ 
leitung noch für ausreichende Beleuchtung sorgt und die 
im Betriebskollektivvertrag übernommene Verpflich¬ 
tung; „Die Werkleiiung verpflichtet sich, die Arbeit der 
Interessengemeinschaft Eisenbahnmodellbau durch Be¬ 
reitstellung von Altmaterial und Werkzeugen zu unter¬ 
stützen, sowie die notwendigen Maschinen zur Ver¬ 
fügung zu stellend verwirklicht, dann wird eine neue 
Arbeitsgemeinschaft entstehen, die noch größere Kol¬ 
lektivleistungen vollbringen wird als im Jahre 1952, 
Gelingt es allen Verantwortlichen, das Interesse der 
Jugendlichen für die vielen Wissensgebiete der Eisen¬ 
bahn zu wecken und wird man der Entwicklung der 
Arbeitsgemeinschaft unter Beachtung der Worte des 
Stellvertreters des Ministerpräsidenten Walter Ulbricht 
auf dem Kongreß der Arbeiterjugend am 20. und 31. Fe- 



Die Mtmafwbahnfiniac/e des Hau* Delitzsch auf der 
Ausstellung zur 3. Konferenz der Deutschen Reichsbahn 
in Leipzig. Wir konnten ihr nicht das Prädikat „Modell¬ 
eisenbahn" geben (Foto: dass, Berlin) 

brtmr in Leipzig die notwendige Aufmerksamkeit 
schenken, dann können wir an dieser Stelle gewiß bald 
etwas Erfreulicheres über die Arbeitsgemeinschaft im 
Hei chsbah nau sbesserungswe rk De 1 i t zsdi ber i chten* K. G. 


Eisenbahner unter sich 

Offizielle und inoffizielle Namen von Eisenbahnfahrzeugen 

Lothar Graubner 


Als man in den Anfängen der Eisenbahn die Anzahl 
der Lokomotiven noch an den Fingern abrählen konnte, 
bekam fast iede Lok einen Namen, so wie heute noch 
jedes größere Schiff vor seinem Standlauf getauft wird. 
„The Rocket", „Saxonia“, „Der Adler“ u. a. m. sind 
uns schon bekannt. Als Menschen des 20. Jahrhunderts 
sind wir etwas nüchterner geworden, zumindest was die 
Namensgebung von Lokomotiven anbetrifft. Wir be¬ 
gnügen uns letzt weniger poetisch mit den manchmal 
noch geheimnisvollen Ordnungsnummern und den Be¬ 
zeichnungen für die Bauart reihen. 

Vor kurzer Zeit gingen aber in der Schweiz wieder 
zwei Taufakte vor sich, als man aus Gründen der 
Heimat Verbundenheit zwischen den SBB und der 
schönnn ..Schwvz“ zwei Gotthard-Lokomotiven offiziell 
die Namen zweier Schweizer Kantone gab. Auch die 
west de u Hebe Bundesbahn gab bestimmten Reisezügen 
vor einiger Zeit aus Gründen der Kundenwerbung 
Namen. Namensgebung hin und her. Vielleicht stünde 
die Frage nur „Poesie oder Prosa“?! — 

In den Jahren zwischen den beiden Weltkriegen be¬ 
rührten nur drei Zü rf e. die einen besonderen Namen 
trugen, deutsche^ Gebiet: d^r Orientexnreß* der Nord- 
evT>roß und der Rh^ingold-Zug. Alle übrigen schnellen 
Züge auf den Strecken der Deutschen Reichsbahn be¬ 
saßen außer ihrer Galtungsbezcichnimg nur die fahr¬ 
plantechnische Zugnummer als .Namen“: FD 12, D 21 
usw. Eine unaufdringliche „Reklame“, die für sich 
sprach; denn ein FD 12 oder ein D12 standen einem 
Orientexnreß weder an Reisegeschwindigkeit noch an 
Benuembehkeit nach. Aber damit genug über die offi¬ 
ziellen Namen von Eisenbahnfahrzeugen, 

Weitaus origineller und dem Model Ibahner wenig be¬ 
kannt dürften die „inoffiziellen“ Namen sein, die von 
Eisenbahnern unter sich — also von denen angewandt 
werden, die bei allem Respekt vor vorschriftsgebundener 
Wirklichkeit und strenger Arbeitsdisziplin— auch etwas 
Humor im Arbeitsalltag besitzen. Nicht zuletzt sollen 
für Telegraphisten oder Fahrdienstleiter, die innerhalb 


24 Stunden teilweise mit über ?00 verschiedenen Zug¬ 
nummern arbeiten müssen, bestimmte charakteristische 
Namen eine wertvolle Gedächtnisstütze bedeuten* 

So heißt z, B, auf fast allen Strecken der letzte Per¬ 
sonenzug fmeist ein D^tp nach Mitternachtl der 
„Lumnensammler“, Das dürfte nichts Neues sein. Audi 
die letzte Straßenbahn heißt in ieder Großstadt so* 
Aber ist dem Fisenbahnfreund etwa die *.Filznantoffel- 
lok“ ein Begriff? Nun, in meiner Umgebung gibt es so* 
ein Unikum: eine Leerfahrt, die sich regelmäßig früh 
morgens gegen 02 30 Uhr über d’e Strecke stiehlt und 
den Stellwerksoersnnalen um diese „Tageszeit“ größte 
Aufmerksamkeit ab verlangt, 

Oder kennt Ihr vielleicht den „Bussei“? Ein kleiner 
Pendelnorsonenzue: — meist eine ?u*e alte „74 er“ mit Z 
„Schachteln“ hintendran — dpr als Beruf 1 smg auf einer 
Verbindungsbahn in der Nahe einer mitteldeutschen 
Großstadt eine liebenswürdige Abwechslung bedeutet, 
da die Strecke sonst nur GiRerrimen Vorbehalten ist. 
Habt Ihr schon einmal etwas vom „Auenschreck“ ge¬ 
hört? Das sind die Per^onennige zwischen Leipzig und 
Merseburg* die am Rande der Elfter und Luooenaue 
iene Nebenbahnlinie in und von Richtung Leunawerk 
bedienen* 

Vielleicht erinnert sich der eine oder andere auch noch 
des Lokmodells der alten J^nr“, welches* vom Koliken 
Gebert gebaut* in unserer Zeitschrift einmal abgebildet 
war. Als „faule Grete“ war diese brave Maschine reich¬ 
lich respektlos näher definiert, Tn einem Leinziger 
Bw versieht auch noch so eine „alte Fitschd“ treu einen 
bescheidenen Verschieb cd renst. Dort snricht man aber 
etwas ehrfürchtiger von dieser Veteranin. Man nennt 
sie die „Hofdame“. Die Bezeichnung kommt gar nicht so 
von ungefähr. Früher nannte man vornehmlich in 
Sachsen diejenigen Bahnhofsanlagen den „Hof", wo 
sich der Güterboden, die Ladegleise und in der Nähe 
oft auch das Bw befanden* Da die alte „89er" meist 
für Rangierarbeiten in diesen Anlagen benutzt wurde, 
war sie eben die „Hofdame“* 
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Dies soll nur eine kleine Blütenlese aus dem Eisen- richtigen Eisenbahner danach fragen. Sein Interesse 
bahnerlatein darstellen. Man könnte sie beliebig fort- würde sicherlich bald belohnt werden, denn Eisen¬ 
setzen. Wer sich dafür „am Rande“ der großen und bahner können alle erzählen. Hoffen wir, daß sich an 
kleinen Eisenbahn interessiert, möge nur einmal einen dieser Stelle noch öfter Gelegenheit dazu bieten wird. 

Meisterwerke von Junghänel 



Zur Ausgestaltung und Belebung von Modelleisen¬ 
bahnanlagen gehören nicht nur Gebäude, Bäume, 
Hecken, Kraftfahrzeuge und dergL, sondern auch Men¬ 
schen. Die Herstellung derartiger kleiner Figuren, die 
im Maßstab 1:87 bei der Baugröße HO nur eine Größe 
von etwa 2 cm haben dürfen, ist nicht ganz einfach. Die 
Fa. Junghänel, Zwickau, hat uns Figürchen geschenkt, 
die wohl das Beste dars teilen, was wir auf diesem 


Gebiet zu sehen bekamen. Der Ausschuß NOR MAT 
hat sich einstimmig lobend über diese Produktion aus¬ 
gesprochen. Daß diese kleinen Kunstwerke nicht billig 
sein können, versteht sich von selbst. Aber auch hier 
gilt der Grundsatz: Lieber einige wenige und dafür 
bessere Figuren als ein Massenaufgebot billiger und 
schlechter Erzeugnisse. 


Gebäude für eine Blockstelle mit Schrankenposten in Baugröße 110 

Architekt Horst Franzke 


Entsprechend dem großen Vorbild teilen wir auch unsere 
Modell bah nanlagen in Streckenabschnitte ein. Dadurch 
wird erst ein einwandfreier Betriebsablauf ermöglicht. 
Eine Blockstelle ist diejenige Zugfolge stelle der freien 
Strecke, die keine Abzweigstelle ist. Die Blockstelle 
dient der Überwachung des zugehörigen Streckenab¬ 
schnittes und der Bedienung der Signale in diesem Be¬ 
reich. Die sicherungstechnische Ausrüstung kommt also 
der eines Stellwerkes gleich, nur ist diese hier nicht 
so umfangreich. 

In diesem Zusammenhang sei noch einmal kurz der Be¬ 
griff „Zugfolgestelle“ erklärt: „Zugfolgestellen sind alle 
Bahnanlagen, die einen Streckenabschnitt (Blockstrecke) 
begrenzen, in den ein Zug nicht einfahren darf, bevor 
ihn der vorausgefahrene Zug verlassen hat“ (Eisen¬ 
bahn-, Bau- und Betriebsordnung). 

Meistens sind die Blockstellen so angelegt, daß von 
ihnen aus zugleich die Schranken an Wegübergängen 
bedient werden können. Dadurch erübrigt sich der Bau 
eines besonderen Gebäudes für den Sch ranken posten. 
Natürlich können die Schranken auch fernbedient 
werden. Bei Entfernungen über 50 m ist dies jedoch 
nur für' Wegübergänge mit schwächerem Verkehr zu¬ 
lässig. Fernbediente Schranken müssen örtlich anheb¬ 
bar und mit einer Läute Vorrichtung versehen sein. Eine 
besondere Vorrichtung muß dem Schrankenposten 
(Wärter) jedes Örtliche Öffnen der Schranken anzeigen, 
Bei direkt bedienten Schlanken müssen diese vom 
Wärter eingesehen werden können. Die Schranken¬ 
bäume müssen von Gleismitte einen lichten Mindest¬ 
abstand von 2.50 m haben. 

An den Wegübergängen sind in Fahrrichtung Kenn¬ 
zeichen für Schneepflüge auf gestellt, um zu verhindern, 
daß die Aushöhlung der Wegübergänge durch Schnee¬ 
pflüge aufgerissen wird. In Fahrrichtung erscheint zu¬ 
nächst das Kennzeichen K 17, eine nach oben zeigende 
weiße, schwarz umrandete Pfeilspitze. Es bedeutet: 


Schneeräumerpflugschar heben! Dann erscheint das 
Kennzeichen K 18, eine nach unten zeigende Pfeilspitze. 
Es bedeutet: Schneeräumerpflugschar senken! 

Das Vorbild zu dieser Bauanleitung verfügt über 
folgende Räumlichkeiten: Windfang, Wärterraum, 
Abort, Geräteraum für Lampen, Schutzhaltesignale usw. 
Die Sch ranken winde ist im überdachten Vorplatz einge¬ 
baut. Die Spannwerke sind an der Strecke auf gestellt. 


Bauanleitung 

Es sind nur die kleineren Einzelteile besonders heraus¬ 
gezeichnet worden. Die Maße für die größeren Teile 
können ohne Schwierigkeit vom Bauplan übernommen 
werden. Das Gebäudemodell bauen wir vollkommen in 
Pappbauweise. Es empfiehlt sich, weiße, glatte Pappe 
zu verwenden. Die äußere Gestaltung (Sockel, Fenster¬ 
umrahmungen usw.) zeichnen wir mit Ziehfeder und 
schwarzer Tusche auf die Einzelteile und nehmen die 
Farbgebung nach dem Zusammenbau vor. Zur Farb¬ 
gebung verwenden wir Aquarellfarben, die möglichst 
schwach zu verstreichen sind. Der Sockel (Teile 26" *32), 
die Eckstützo (Teil 3) und die Fensterumrahmungen 
erhalten gelbgrüne bis graue Färbung. Die Außenwand- 
flächen bleiben weiß. Die Türplatten (Teil 25) und den 
Dachkasten streichen wir mattbraun, die Dachflächen 
(Schieferdach) blaugrau. Der Schornstein wird mit 
Ziegelsteinpapier umklebt. Für die Fenster verwenden 
wir mattes Cellon, auf das die Sprossenteilung vor 
dem Einbau auf gezeichnet, wird. Die Bodenplatte wird 
der Gesamtanlage angepaßt. 

Abschließend, liebe Mode 11 bahner, bitten wir Euch, uns 
einmal mitzuteilen, welche Bauweise Ihr vor zieht* 
Pappe oder Holz? — Auch für Eure Kritik waren wir 
dankbar, um unsere Baupläne Euren Wünschen ent¬ 
sprechend gestalten zu können. 
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Das gute Modell 



Diese beiden Bilder schickte uns unser un¬ 
garischer Freund Ing. Jana Straub aus 
Budapest 


Bild links: Modelt einer als Schnellzug- 
und Güter zuglokomotive verwendbaren 
Ellok mit der Achsfolge Cö'Cö', Diese 
Modell-Lok in der Baugröße 0 fördert einen 
Zug mit SO Achsen/ 


Bild rechts; Bei dieser Lok handelt es 
sich um eine Eigenkonstruktion in der 
BaugröjJe 0. Das Modelt unrd als 
Schnellzuglok eingesetzt 


Bild unten; Rangierfahrt auf der 
Anlage von Klaus Lehnert, Halle, Das 
Lokmodell entspricht einer S 1-Lok der 
ehemaligen preußischen Staatsbahn mit 
der Achs/olge VB 





Das Modelt der Lokomotive „Meteor“, nachgebaut nach 
einem Modell des Deutschen Museums in München von 
Alfred Schochardt, Aschersleben, Die „Meteor “ ist die 
Schwesterlokomotive der „Merkur“, die JS3S auf der 
Strecke München—Augsburg verkehrte, Maßstab 1 ; 30. 



Modell einer amerikanischen KurzstreckenschneUzug- 
lok der Cumberiand-Valley-Bahn, hergesteüt von 
Alfred Schochardt im Malistab 1; 30 
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Werkstattwinke 

Herbert Uoltzhauer 

Kurze Drahtenden blank machen 

Viele Modellbahner werden schon in die Verlegenheit 
gekommen sein, Löt verbin düngen an Spulen oder 
Motorankern und dergleichen her stellen zu müssen» an 
denen die Drahtenden ganz kurz abgerissen oder die 
Verbindungen ziemlich unzugänglich eingebaut waren» 
und es Schwierigkeiten machte, die Isolierschicht oder 



die Umspinnung zu entfernen, um die Drahtenden für 
das Löten blank zu machen. Gerade bei Motorankern 
ist dieses häufig der Fall, da hier die Drahtenden durch 
Verdrehen des Kollektors kurz abreißen können. In 
allen diesen Fällen hat sich folgendes kleines Hilfs¬ 
mittel sehr gut bewährt: 

Der eine Schenkel einer Pinzette wird ausgeglüht, etwa 
3—4 mm lang im Winkel gebogen (s. Bild) und an¬ 
geschärft. Der andere Schenkel wird soweit gekürzt, 
daß er nur 1 mm übet die Schneide des anderen 
Schenkels herausragt. Mit diesem Werkzeug kann man 
mühelos ganz kurze und unzugängliche Drahtenden 
blank machen und das zeitraubende Ausbauen oder 
Auswechscln der Bauteile vermeiden* 

Ein Durchkneifen selbst von ganz schwachen Drähten 
ist bei geschickter Handhabung dieses Werkzeuges nicht 
zu befürchten. 

Der Federschraubenzieher, 
ein unentbehrlicher Heller 

Wohl noch nicht alle Modeübahner kennen den Feder¬ 
schraubenzieher; denn sonst würde man nicht immer 
wieder sehen, wie sich viele Freunde mit einem ge¬ 
wöhnlichen Schraubenzieher herumplagen, wenn sie 
eine Schraube an einer unzugänglichen Stelle ein ziehen 
müssen. Mehrere Male wird die Schraube auf die 
Schneide des Schraubenziehers gesteckt, um dann eben¬ 
so oft, gerade wenn sie an das Gewindeloeh heran¬ 
gebracht wurde, wieder herunterzufallen. Hier hilft der 
Federschraubenzieher, mit dem man sicherer arbeiten 
kann, als mit einem magnetischen Schraubenzieher, der 
im gegebenen Moment doch nicht magnetisch ist und 
bei Messingschrauben ganz versagt, 

Y* --- 20Q -——-t 



7 U— 

Der zweckmäßigste Federschraubenzieher 


Ein Stück Rundmaterial, etwa 200 mm lang, 4 mm 0 , 
erhält an einem Ende einen 5 mm tiefen Einschnitt Hier 
werden zwei Klingen aus Uhrfederstahl, 12 mm lang, 
4 mm breit und etwa 0,3 mm dick, weich eingelötet 
(s. Bild). Diese beiden Klingen müssen etwas ausein¬ 
ander federn, damit sie im Schraubenschlitz genügend 


Spannung haben. Sie halten die Schraube so fest, daß 
man den Halter mit der aufgesleckten Schraube bei¬ 
seite legen kann, um ihn bei Bedarf stets zur Hand 
zu haben. 4 

Zwei Federschraubenzieher mit 3 und 5 mm breiten 
Klingen genügen für alle verkommenden Fälle, 


Wir beantworten Leserbriefe 

Gleissperrsipnal mit der Aufschrift „A u 

Unser Leser Horst Hörnlein aus Erfurt richtet an uns 
die Frage» warum auf den Querbalken der Gleissperr¬ 
signale in Erfurt zwei „A“ vorhanden sind und zwar 
in der Form, daß sie gerade richtig (senkrecht) stehen, 
wenn der Fahrauftrag erteilt wurde. 

Da die Antwort auf diese Frage für alle Modelleisen¬ 
bahner interessant ist, wollen wir sie öfTentlich geben* 


Q 


Bild 1 Gleissperrsignal in Stellung 
Vei: »Fahrverbot attfpehoben — 
cit erfa hrenl* * 

Auf den Erfurter Bahnhöfen wurden an den Gleissperr¬ 
signalen (Hs-Signalen), die in Stellung Ve4 als Fahr¬ 
auftrag für unbegleitete Rangierfahrten gelten, ein 
Tages- und ein Nachtzeichen in Form des Buchstabens 
„A" auf dem schwarzen Streifen (bewegliches Teil des 
Signals) versuchsweise angebracht die richtig zu lesen 
sind, wenn das Signal Stellung Ve4 zeigt (Bild 1). 
Bekanntlich galt das Signal Ve 4 bisher grundsätzlich 
nicht als Fahrauftrag für unbegleitete Rangier führten. 




Bild 2 a Gleissperrsignal mit Wartezeichen in Stellung 
Vei: „Fahrverbot aufgehobenStellwerkwärter gibt 
Signal Ra 1: „Auf den Signalgeber zufähren?' 

Bild 2 b Gleisspcrrsignal mit Wartezeichen imd Vor- 
riicksignal in Stellung Ve4: „Fahrverbot aufgehoben**; 
das Vorrücksignal Ve G zeigt n vorrücken?* 

Bild 2 c Gleissperrsignal in Stellung Ve 4: 
„Fahrverbot aufgehoben ■*— weiter fahren?* 


wenn es nicht ausdrücklich in der Lokfahrordnung 
oder im Bahnhofsbuch vermerkt worden war. Der Fahr- 
auflrag wurde in der Regel entweder durch Wink¬ 
zeichen des Stellwerkswürters (Bild 2 a) oder durch 
Aufleuchten der drei Lichter des Vorrücksignalcs (Ve 6), 
das In vielen Fällen mit dem Wartezeichen „W" (K 11) 
verbunden ist, gegeben (Bild 2 bl. Bei den nun mit 
„A“ versehenen Gieissperrsignalen (Bild 2 c) — es 
handelt sich nur um die GleissporrSignale, die bisher 
in der Lokfahrordnung oder im Bahnhofsbuch vermerkt 
waren und bei denen durch diesen Vermerk (der nicht 
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immer beachtet wurde!) die Stellung Ve 4 als Fahrauf¬ 
trag galt — braucht der Wärter nach Stellen des 
Signaies von Ve3 auf Ve4 dem Lokführer oder Ran¬ 
gierleiter keinen weiteren Fahrauftrag zu erteilen. 
Dieser Versuch wird jedoch nicht weiter ausgewertet, 
weil nach einer demnächst erscheinenden fahrdienst- 
Heben Bestimmung (herausgegeben vom Ministerium 
für Eisenbahnwesen, HV-Betriob) das Signal Ve4, so¬ 
fern es nicht mit einem Wartezeichen oder mit Warte¬ 
zeichen und Vorrücksignal verbunden ist, stets als 
Fahrauftrag für unbegleitete Rangierfährten gelten 
wird. Nach Herausgabe dieser Bestimmung wird der 
Buchstabe „A" wieder entfernt. 

Die Gilterweiche ist nicht einmalig 

Fritz Schau 

Etliche Erfindungen wurden zu gleicher Zeit in meh¬ 
reren Gegenden gemacht, weil die Entwicklung der 
Technik und die ökonomischen Verhältnisse an ver¬ 
schiedenen Orten gleichzeitig gebieterisch auf eine 
Lösung drangen. So forderten die unzulänglichen Gleis¬ 
anlagen des Werkbahnhofs im Kaliwerk Heiligenroda 
in Dorndorf/Rhon ebenso eine Sicherung gegen Wagen¬ 
ablauf auf die abschüssige Strecke zum Bahnhof Dom¬ 
dorf/Rhön-Anschluß wie auf dem Bahnhof Ruhla. 


Die Werkeisenbahner fanden sie in dem gleichen pri¬ 
mitiven, aber verblüffend einfachen Mittel: in der 
Gitterweiche. Sie bauten wie auf dem Endbahnhof der 
Wutha-Ruhlaer Eisenbahn in Ruhla um den Weichen¬ 
hebel der Schutz weiche einen Gitterkäfig, dessen Tür 
derart mit dem Weichenantrieb zusammen wirkte, daß 
sie offen stand, wenn die Weiche von der abschüssigen 
Strecke ab wies. Immer dann, wenn ein Zug vom Werk¬ 
bahnhof zum Anschlußbahnhof hinunterfahren sollte 
oder vom Anschlußbahnhof in den Werkbahnhof her¬ 
aufdampfte, muß sich der Weichenwärter gleichzeitig 
mit dem Umstellen der Schutz weiche in den Gitterkorb 
einschließen. Heraus kann er erst wieder, wenn sich 
beim Rückstellen der Weiche in die Schutzstellung die 
Tür des Gitterkorbes öffnet. Die Anlage ist, wie die im 
Heft Nr. 12/53 beschriebene, heute noch in Betrieb. 

Aber nicht nur in Dorndorf und Ruhla sind Gitter- 
%veichen seit langem in Betrieb und bewähren sich. Die 
Deutsche Reichsbahn hat auf dem Bahnhof Trusetal 
der Strecke Wernshausen-Trusetal eine Gitterschutz¬ 
weiche gebaut, die sich auch dort bewähren wird. 
Dieses Beispiel der Gitter weiche möge jedem Anders¬ 
denkenden beweisen, daß auch auf der Eisenbahn noch 
viele Möglichkeiten bestehen, technische Lücken zu 
schließen und daß Verbesserungsvorschläge wesentlich 
zur weiteren Erhöhung der Betriebssicherheit der 
Eisenbahn beitragen können. 


Bauanleitung für eine Leigeinheit in Baugrölie HO 

Ing , Günter Schlicker 


Im Jahre 1927 wurden an Stelle der Stückgüterzüge 
leichte Eilgüterzüge, kurz Leig genannt, eingesetzt. 
Diese Leig-Züge sind ausschließlich für den Stüdkgut- 
schnellverkehr geschaffen worden. Leigeinheiten be¬ 
stehen aus zw + ei kürzgekuppelten Gl-Wagen, die durch 
Faltenbälge miteinander verbunden sind. Die beiden 
einander zugekehrten Stirnwände der Gl-Wagen (groß¬ 
räumiger, gedeckter Guterwagen) sind entfernt worden, 
so daß ein gemeinsamer Laderauin der beiden Wagen 
entstanden ist. Eine klapp bare Übergangsbrücke 
zwischen den beiden Gl-Wagen sorgt für einen jeder¬ 
zeitigen Übergang von Wagen zu Wagen während der 
Fahrt. Das ist auch notwendig, denn nicht umsonst 
nennt man die „Leig-Einheiten“ die fahrenden Güter¬ 
schuppen, da die Ladegeschäfte für die Unlerwegsbahn- 
höfe während der Fahrt in dem Wagen ausgeführt 
werden. Ein Zugführerabteil befindet sich in einem der 
beiden Wagen, und zwar in dem Wagen, der mit Hand¬ 
bremse ausgerüstet ist Dieses Zugführerabteil hat Zu¬ 
gang durch das Bremserhaus. 

Die zu derartigen Leigeinheiten zusammengesetzten GI- 
Wagen erhalten das Gattungszeichen Gib Gegenüber den 
Gattungsnummern für Gl-Wagen (12—01—01 ■-■12^—99 
—99) erhalten sie die Gattungsnummern von 20—01—01 
■ 20—99—99. Der ehemalige Galtungsbezirksname lau¬ 
tete für die Gl- und Gll-Wagen gemeinsam „Dresden“. 
Die für diese Bauanleitung als Vorbild verwendeten GL 
Wagen sind Wagen der Austausehbauart. Zur modell- 
mäßigen Beschriftung der Wagen, die Ln der im Heft 4 
des l. Jahrganges auf Seite 10 dargestellten Weise er¬ 
folgt, sollen folgende Angaben dienen: 

Länge über Puffer 12 800 mm, 

Ladelänge (Länge des Laderaumes) 10 720 mm, 

Achs stand 7000 mm, 

Ladegewicht 15 000 kg, 

Tragfähigkeit 17 500 kg, 

Eigengewicht mit Handbremse (mit Bremserhaus) 

13 800 kg, 

Eigengewicht ohne Handbremse 13 300 kg. 


Bauanleitung (Zchng. siehe Seite 142 -147) 

Zum Bau der Leigeinheit benötigt man Weiß- oder 
Messingblech 0,3 und 0,5 mm dick und Draht 0,3 0 und 
0,5 0. Als handelsübliche Teile besorgt man sich aus 
dem einsch tägigen Fachhandel 4 Stück Achslager brücke n 
und die dazu passenden Radsätze, ein Bremserhaus, 
4 Stück Schlußscheibenhalter und 3 Paar Puffer, des 
weiteren Profilmaterial mit den Abmessungen 
2-3-2, 0,5 *1-0,5 und 1,5 - 1,5, 

Am zweckmäßigsten beginnt man mit den beiden 
Unterteilen (Teil 1 und Teil 31). Diese Teile werden 
zugeschnitten, gebohrt (hierbei ist für die Bohrungen 
der Puifer die Zapfenstärke derselben zu berücksich¬ 
tigen!) und abgekantet. Die Puffer können jetzt schon 
eingelötet werden. An der kurzgckuppelten Stirnseite 
ist dabei zu berücksichtigen, daß jeweils nur ein Puffer, 
und zwar der in der Draufsicht rechte Puffer, ange¬ 
bracht wird. Von diesen Pulfern wurde beim großen 
Vorbild der Pufferte 11er entfernt. Wir machen es auch 
so, indem wir den entsprechenden Pufferteller ab¬ 
feilen. 

Die Lang träger (Teil 30 und Teil 35) werden mit Boh¬ 
rungen zur Aufnahme der Tri ttbre Ith alter und der 
Verstrebung versehen und unter dem Unterteil mon¬ 
tiert. Die FUhrungswinkel (Teil 28) zur Führung der 
Achslager brücke werden nach der Zeichnung unter 
dem Wagenunterteil angelölet. Trittbretthalter, Tritt¬ 
bretter und die einzelnen Verstrebungsteile (Teil 14'- 18) 
sind in den dafür vorgesehenen Bohl ungen anzulöten. 
Dann werden die einzelnen Seitenteile zugearbeitet, 
profiliert und auf das Unterteil gelötet. Das gleiche ge¬ 
schieht auch mit den Stirnwänden (Teil 19). Stirn- und 
Seitenwände werden mit der EckLeistc (Teil 22) gemein¬ 
sam verlötet. Die Ha lieble che (Teil 11) w T erden zwischen 
die Seitenteile gelötet. Jetzt können die einzelnen 
Streben, Knotenbleche und Türschienen an den Wagen¬ 
kasten gelötet werden. Die Schiebetüren werden zuge- 
schnitten und in die Türschienen eingepaßt. Bevor je¬ 
doch die Schiebetüren ihren Platz am Wagenkasten er- 
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Büd 1 Leigeinfteit föli- Wagen} für den Stückgut Schnellverkehr 


halten, werden auch sie mit Rahmen, Streben und 
Knotenblechen versehen. Jetzt kann die Tür in ihre 
Führungsschienen eingebracht werden. Der dann ein¬ 
zulötende Türgriff schützt die Schiebetür vor dem 
Herausfallen, An die beiden Stirnwände der kurz zu 
kuppelnden Wagenenden werden die Faltenbalgträger 
und Faltenbalghalter an gelötet. Die später hier zu mon¬ 
tierende Ziehharmonika wird nach dem in diesem Heft 
auf Seite 158 beschriebenen Verfahren hergestellt. Jetzt 
können das Bremserhaus, das Schützte Länder, die 
Haltegriffe, die noch fehlenden Trittbretthalter und die 
Trittbretter an bzw. unter den Wagenkasten gelötet 
werden. 



Biici 2 Stirnwand mit Faltenbalg und Übergangs* 
brücke am Leigwagen 


Die Dächer der beiden Wagen werden zugeschnittei\ 
und nach der Stirnwand gebogen. Einige kleine Blech- 
ecken werden von innen an das Dach gelötet und der¬ 
artig gebogen, daß damit das Dach auf den Wagen¬ 
kasten geklemmt und jederzeit abgenommen werden 
kann. Die Achslager brücken werden mittels kleiner 
Schrauben und Muttern so unter den Wagenkasten ge¬ 
schraubt, wie es in der Zusammenstellungszeichnung 
dargestellt ist. An der kurzgekuppelten Stirnseite der 


Wagen wird bei der Montage der Achslager brücken 
gleichzeitig die Kupplung (Teil 52) angeschraubt. Die 
Kupplung wird entweder in der in den Einzelteilzeich- 
n ungen dar ge stellten Art hergestellt (es erübrigt sich 
hierbei, die Aussparung in der Pufferbohle der Unter¬ 
teile 1 und 31} oder man verwendet einen geraden 
Blechstreifen als Kupplung, wobei die erforderlichen 
Aussparungen an den Unterteilen zu berücksichtigen 
sind. Mit den SO montierten Achslagerbrücken und 
Radsätzen kann unsere Leigeinheit die erste Pro befahrt 
machen. 

Die anderen Kupplungen an der Leigeinheit richten 
sich nach den bei dem übrigen eigenen Fahrzeugpark 
vorhandenen Kupplungen. Gestrichen oder gespritzt 
werden die Dächer grau, die Schiebetüren, Seiten- und 
Stirnwände und das Bremserhaus rotbraun und sämt¬ 
liche Haltegriffe, Trittbretter, Puffer und Unterteile 
schwarz* Desgleichen wird der Faltenbalg in schwarzer 
Farbe gehalten. Die Wagenbeschriftung wird in weiß 
ausgeführt und das „Stückgut Schnellverkehr“ -Schild in 
schwarzer Schrift auf weißem Grund. Hinter die 
Fensteröffnungen werden nach erfolgtem Anstrich 
Fenster aus dünnem Cellon oder aus Styroflexfolie ge¬ 
klebt Die Gitter und Fensterkreuze werden vorher 
mittels Tuschstrichen dargestellt. Das erste Fenster im 
Teil 32, das Abortfenster* wird mit weißem Sciden- 
papie r hin terk 1 ebt. 



Bild 3 Blick in das Innere einer Leigeinheit 
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Anstri ch de r Leigeinheii . 

Schild m Stückgutschnettt/erhehr”; Schwarze Schrift auf weißem 
Spund. Sonstige Schrift: Weiß. Dächer: Grau . Shnnwände, 
Seitenwände, Bremserhaus und Schiebetüren: Rotbraun, 
Griffe, Trittbretter, Puffen t Unterteile, Falten balg: Schwarz. 
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Ein Veteran vom großen Vorbild 

Alter bayrischer Om-Wagen 


Dieser Om-Wagen der ehemaligen bayrischen Länder- 
bahn ist in Ganzstahlbauart ausgeführt. Das Gattungs¬ 
zeichen Om bedeutet: O — offener Güterwagen für 15 t 
Ladegewicht mit Wänden von mehr als 40 cm Hohe und 
zwei Achsen, m = 20 t Tragfähigkeit. Der ehemalige 
Gattungsbezirksname dieses Om-Wagens lautet „Lud¬ 
wigshafen“; nach der neuen Einteilung tragen diese 
Wagen eine der Gat tu ngs nummern von 33—00—01 ■ 
33—99—99. Der Wagen existiert nur mit Handbremse 
und Bremserhaus in der Form, wie er in der Zeichnung 
G 12 abgebildet ist. Gebaut wurde der Wagen in den 
Jahren 1905 bis etwa 1910 für die bayrische Länderbahn, 
Der Om-Wagen eignet sieh besonders zur Beförderung 
von Kohle, Sand, Erz, Schotter usw. Er ist jedoch den 
heutigen Betriebserfordernissen nicht mehr gewachsen, 
da die Selbstentladung über die Stirnseite nicht mög¬ 
lich ist (nicht klappbar). 

Das Untergestell des Wagens ist in der Zeichnung G 12 
rechts unten abgebildet. Auf das Untergestell ist der 
stählerne Wagenkasten montiert. Der Boden des Wagens 
besteht aus einer Holzbohlenlage, die nur in der Breite 
des Untergestells vorhanden ist. An den Ladeöffnungen 
ist der Holzbohlenboden bis zu den Türen durchgeführt. 
Die Ladeöffn ungen befinden sich in der Mitte der Seiten - 
wände. Sie werden mit gedrückten, zweiflügeligen Stahl- 
türen verschlossen, die bis 250 mm an die Oberkante des 
Wagenkastens reichen, also nicht die volle Wagenkasten- 
höhe freigeben. Die Seitenwände bestehen aus 4 pyra¬ 
midenförmig gedrückten StählteOen und laufen nach 
unten schräg zum Untergestell hin. Um eine größere 


Stabilität des Wagenkastens zu erzielen, sind die Seiten¬ 
wände mit zwei Zugstreben aus Rundstahl verbunden. 
Die Stirnwände sind aus glatten Stahlblech tafeln her- 
gestellt und mit U-Eisen streben versteift. 

Das Bremserhaus besteht aus einer Profilstahlrahmen¬ 
konstruktion und ist mit Brettern verkleidet. Je eine 
Fensteröffnung befindet sich in den Türen. Zwei kleinere 
Fensteröffnungen in der Vorderseite des Bremserhauses 
sind durch Rundeisengitter geschützt. Das Dach ist sehr 
schwach gewölbt. 

Der Wagen ist mit Stangenpuffern älterer Bauart aus¬ 
gerüstet, In ihrer Ausführung sind sie zu schwach und 
den starken Beanspruchungen der heutigen Betriebs¬ 
verhältnisse nicht mehr gewachsen. Teilweise wurden 
sie durch den allgemein gebräuchlichen Hülsenpuffer 
ersetzt. Es ist daher nicht unbedingt notwendig, daß bei 
einem nach der Zeichnung G 12 gebauten Modell Stan¬ 
genpuffer verwendet werden müssen. Den heutigen Er¬ 
fordernissen entsprechend laufen diese Wagen mit 
Hülsenpuffern, die sich der Modelleisenbahner beim 
Fachhändler beschaffen kann. Zwecks modellmäßiger 
Anfertigung der gedrückten Seitenteile und Türen ver¬ 
weise ich auf den Aufsatz im Heft Nr, 4/54, Seite 122 
(Herstellung von Türen für Modellgüterwagen). 
Angestrichen wird der Wagen wie folgt: Wagenkasten 
innen und außen und Bremserhaus — rotbraun, Holz¬ 
bohlenbelag = naturfarbig, Bremserhaus dach = grau, 
Untergestell, Fahr werk, Trittbretter und Griffe 

= schwarz, 

(Zeichnung G 12 siehe Seite 148) 
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Zwei Lokomotiven gleicher Leistung 

Hans Köhler 

1. Güterzuglokomotive der Baureihe — frühere Bezeichnung preuß. G8 1 — Achsfolge D — Betriebs¬ 

gattung G 44*17 


Ende der neunziger Jahre entschloß sich die Preußische 
Staatsbahn zur Förderung der immer schwerer wer¬ 
denden Züge, vierfach gekuppelte Lokomotiven zu 
beschaffen. Zwischen namhaften Konstrukteuren ent- 
stand dabei ein Kampf um die Bauart des Fahr¬ 
werkes. Während der eine Teil für die Achsanordnung 
1 D stimmte, weit diese in Nordamerika mit großem Er¬ 
folg schon mehrere Jahre nichts zu wünschen übrig ließ, 
waren andere für den Bau von D- oder B'B-Lokomo- 
motiven. Schließlich wurden von allen drei Bauarten 
Versuchslokomotiven geschaffen, wovon heute noch die 
„G7-“, eine viergekuppelte laufachslose Zweizylinder- 
Naßdampflokomotive, auf mitteldeutschen Bahnhöfen 
als Rangierlokomotive eingesetzt ist. Wenn stell auch 
die „1 D-Vertreter" noch nicht ganz beruhigt hatten, so 
erhielt die D-Lokomolive 
schließlich den Vorrang und 
kam in verbesserter Form 
als G 8-Lok zur Ausführung. 

Die crste G 8 - Ausf ührung 
hatte nicht das gewünschte 
Ergebnis gebracht. Und 
zwar insofern nicht, als daß 
sie in vielen Teilen zu leicht 
gebaut war und besonders 
der neu eingeführte Über¬ 
hitzer noch große Mängel 
aufwies. Vom gleichen Kon¬ 
strukteur wurde daraufhin 
noch eine weitere vierge¬ 
kuppelte Lok, die G9, ent¬ 
wickelt und von den Schi- 
chau-Werken gebaut. Die 
neue Lok war die letzte 


Naßdampflokomotive der Preußischen Staatsbahn für 
den Streckendienst (1908 bis 1913). 

Obwohl die G 9-Lokomotive die stärkste damalige 
Güterzuglokomotlvc Preußens war, so machte sie sich 
durch verschiedene Bauteile, besonders wegen der 
großen storungsanfälügen Schieber (Flachschieber), 
nicht allzu beliebt* 

Hinzu kam, daß die Preußische Staatsbahn zur gleichen 
Zeit auf Hauptbahnen Achsdrücke von 17- **18 t zuließ, 
wodurch einer noch schwereren Lok mit ebenso vielen 
Achsen die Tore offenstanden. Hierbei verließ man 
allerdings wieder den Bau der G 9 und führte den 
Bau der G 8 fort. Besser gesagt, diente für den Bau 



Btid J Güterzuglokomotive der Baureihe 56 2 — 1 *(G 8' mL) 



Bild 2 Maßskizze zur Güter zuglokomotive der Baureihe SS 2 *— 5 * (G Ä 1 ) 
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der neuen Lok mehr die G8 als die G9 zum Vorbild, 
und die neue Heißdampflokomotive bekam deshalb 
auch die Gattung GB l (Bild 1 und 2), 

Nachteilig wirkte sich jedoch der Einsatz der Loko¬ 
motive auf Nebenbahnen aus, weil dort noch immer 
nur ein Achsdruck von höchstens 16 t zulässig war. 

2. Güterzuglokomotive der Baureihe SV®-** — frühere 
Bezeichnung preulV G Hl — Achsfolge E — Betriebs- 
gEttung G 55.15 

Auf Grund dieser Tatsache entschloß sich die Preu¬ 
ßische Staats bahn, das Lokge wicht auf fünf Achsen zu 
verteilen, wodurch die G10 entstanden ist (Bild 3 und 
4). Bemerkenswert ist allerdings, daß die fünffach 
gekuppelte Lokomotive schon zwei Jahre vor der 
Beschaffung der G B^Lokomotivcn in Dienst gestellt 
worden ist. Man hatte also schon während der Kon¬ 
struktion der G 8 l gewußt, daß diese sich nicht für 
Nebenbahnstrecken eignen wird (damals!). Die Leistung 
der G 10-Lok stieg durch die Unterbringung der fünf 
Achsen nicht wesentlich. Der Kesseldruck war nied¬ 
riger als der bei der G 8 j (siehe technische Daten). 
Im übrigen war der Kessel der P 8-Lok (Bau¬ 
reihe 38 1 *-* 0 ) verwendet worden, der sehr gelobt 
wurde. 

Die Kurvenläufigkeit der G8 L -Lok wurde durch Seiten¬ 


spiel der letzten Achse um 3 mm und Spurkranz¬ 
schwächung bei der zweiten und dritten Achse um 
15 mm begünstigt. Im Gegensatz dazu erhielten bei der 
G10-Lokomotive die erste und letzte Achse 28 mm 
Seitenspiel und die mittlere Achse 5 mm Spurkranz- 
Schwächung. Später hat man die letzte Achse fest 
gelagert, also ohne Seitenspiel, weil durch starkes 
Schlingern der ursprünglichen Ausführung Gleisschaden 
entstanden sind. 

Die G S'-Lokomotive lief bei ihrer planmäßigen Ge¬ 
schwindigkeit bis zu 55 km/h verhältnismäßig ruhig. 
Um die außerordentlich leistungsfähige Lok auch für 
schneller fahrende Züge zu verwenden, brachte man 
bei einer Anzahl dieser Lokomotiven vorn eine 
Laufachse an und gliederte sie in die Baureihe 562—9 
ein. Dieser Umbau erforderte eine Verlängerung des 
Rahmens nach vorn und eine Kesselverlagerung. Die 
umgebauten G ß^Lokomotiven laufen zur Zeit haupt¬ 
sächlich im Berliner Raum im Nahgüterzugverkehr. 
Beide oder richtiger gesagt, die drei Lokomotivbauarten, 
von denen es eine beträchtliche Anzahl gibt, werden 
vorwiegend im Güterzug dienst verwendet. Im Personen¬ 
zugdienst, hauptsächlich auf Nebenbahnen, stehen sie 
ebenfalls ihren Mann und sind hier häufig anzutreffen. 
Die Lokomotiven mit Laufachse tragen letzterer Auf¬ 
gabe besonders Rechnung. 




BM 3 (oben) Maßskizze dieser Lok Bild 4 (unten) Güterzuglokomotive der Baureihe 57 1 *— 110 

(G 10) 
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Schrif ttumsnachweis: 

„Metzeltin, Die Entwicklung der Lokomotive, Band II**. 
„Merkbuch für Dampflokomotiven 4 *. 


Einige technische 

Daten der Lokomotiven 

der Bau- 

reihen 55 und 57t 

G8 l 

G 10 

Betriebsgewicht 

69,9 t 

76,6 t 

Re ibungs gewicht 

69,9 t 

76*6 t 

mittL Achsdruck 

17*5 t 

15,3 t 

Kesseldruck 

14 atu 

12atü 

Rost fläche 

* 2,66 m= 

2,63 m 5 


Feuerbüchsheizfläche 13,89 m ; 14*47 m : 

Verdampfungsheizfläche 146,33 nv 143,27 m 2 

Uberhltzerheizfläche 51,88 m E 58*90 m* 

Höchst-PS 

(an den ZyL bei 60 km/h) 1190 1100 

Größte Zugkraft am Zug¬ 
haken (bei V g ) 12,21 H,2t 

Größte Geschwindigkeit (V^) 55 km/h 60 km/h 

Anzahl der gebauten Lok 5257 2951 

Urheberfirma Schichau Henschel 

Erstes Beschaffungsjahr 1912 1910 


Der Umbau der G 8 1 in eine Lok mit Laufachse erfolgte 
in den Jahren 1934/1935. 


Steuerung von Modellbahn-Fahrzeugen 

Ing. Heinz Schönberg 


Für die Steuerung gibt es durch Anwendung mehr oder 
weniger komplizierter, meist elektrischer Erschei¬ 
nungen sehr viele Möglichkeiten. Sie sind jedoch selten 
frei von Nachteilen, so daß tatsächlich noch keine ide¬ 
ale Lösung gefunden ist. Wenn es auch unmöglich ist, 
auf alle Einzelheiten der Probleme einzugehen, so soll 
doch in den folgenden Ausführungen der Anfänger 
einen Überblick über die wichtigsten und verbreitetsten 
Steuerarten erhalten. Außerdem sind auch einige be¬ 
sonders interessante, allerdings auch kompliziertere 
Lösungen angegeben, um dem Bastler Anregungen für 
eigene Versuche zu geben. 


1. Allgemeines 


Unter dem Begriff „Fernsteuerung 4 ' verstehen wir nach 
Normal 601 l ) alle Maßnahmen, die dazu dienen, „im 
Fahrzeug an jeder beliebigen Stelle der Gleisanlage 
verschiedene Funktionen auszuführen“. 

Wenn jedoch als Titel für die vorliegenden Ausfüh¬ 
rungen die allgemeine Bezeichnung „Steuerung“ ge¬ 
wählt wurde, so geschah dies mit Absicht. Es sollen 
gleichzeitig die Probleme des Mehr Zugbetriebes ge¬ 
streift werden, auch wenn dieses Gebiet mehr zur 
Stromversorgung und Fahrregelung gehört Besonders 
die Modellbähnanfänger sind ja an dieser Betriebsart 
interessiert, denn wenn man ein zweites Triebfahrzeug 
besitzt, möchte man auch gern beide gleichzeitig 
fahren lassen. Die nächstliegende Losung hierzu ist 
eine Mehrleiteranlage, von der man auch einen Leiter 
zur Fernsteuerung benutzen kann. Wenn man sich dann 
bei weiterem Ausbau der Anlage eine Streckenblockung 
entrichtet, was zwar etwas komplizierter aber auch 
interessanter ist als der Mehrzugbetrieb durch Mehr- 


leiter, kann man dann den übrigen Leiter, meist die 
Oberleitung, zur Fernsteuerung verwenden. 

Es gibt nun eine ganze Reihe von Funktionen, die wir 
gern durch Fernsteuerung betätigen möchten: 
Änderung der Fahrrichtung 
Entkuppeln 

Ein- und Auschalten der Fahrzeugbeleuchtung 
Pfeifen \ . t ~ . 

Rauchen / bel Dampflok 
Einziehen der Stromabnehmer bei Ellok. 


Außer diesen Funktionen, die an den Triebfahrzeugen 
auf treten, für die auch die Steuerung meist verwendet 
wird, können durch die gleichen Steuerungsorgane 
auch Funktionen am übrigen rollenden Material aus¬ 
gelöst werden: 


Zugbeleuchtung 

öffnen und Schließen von Türen 
Entladen von Güterwagen 
Betätigung von Kränen 
Entkuppeln. 

Von diesen verschiedenen Funktionen ist ohne Zweifel 
die Änderung der Fahrrichtung die wichtigste, auf die 
wir auch nicht verzichten können, während alle an¬ 
deren sozusagen zum „Modellbahn-Luxus 44 gehören, 

2. Steuerung bei Mehrleiterbetrieb 

Beim Mehrleiterbetrieb stehen zur Stromzuführung 
außer den beiden Schienen eine oder mehrere Fahr¬ 
leitungen zur Verfügung. Diese Fahrleitung kann dabei 
die Mittelschiene (Bild 1 a), die Oberleitung (Bild 1 b) 
oder eine seitlich vom Gleis angebrachte Stromschiene 
sein. Hierzu gehört allerdings nicht der sogenannte 
Fahrleitungsbetrieb, d. h* ein Gleis mit Mittelschiene 
und nicht voneinander isolierten Außenschienen, Hier 
kann ein Mehrleitcrbetrleb nur durch eine weitere 


Fahrleitung, z. B, eine 

Oberleitung, 

erreicht werden 

(Bild le). 
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Bild I Polarität bei Gleich strombetrieb in Mehr!eiteran- 
lagen; a Zxoeischienenbctrieb mit Mitteischiene, b Zwei* 
schiercenbelneb mit Oberleitung, c Fahrt eit ungs betrieb 
mit mehreren Fahrleitungen 


Die Stromzuführung und Aufteilung der Stromkreise 
erfolgt zweckmäßiger weise nach Normal 61 V) (siehe 
Bild 1). Bei Wechselstrombetrieb erfolgt die Strom- 
Zuführung sinngemäß. Dort ist die in obigen Bildern 
negative Schiene die gemeinsame Rückleitung. Beim 
Zweischienen betrieb mit Mittelschiene ist zu beachten, 
daß als negativer Leiter nicht die Mittelschiene sondern 
eine Außenschiene verwendet wird. Dies hat den Vor¬ 
teil, daß ein für Zweischienenbetrieb eingerichtetes 
Triebfahrzeug ohne weiteres verkehren kann. Das mit 
Mittelschleifer versehene Fahrzeug muß gleichfalls iso¬ 
lierte Radsätze besitzen. 


*) Z + „Der Modelleisenbahner“ 1 (1952). Beilage zu H. 3, 
S. 1. 


-) Z. „Der Modelleisenbahner 14 2 (1953). Beilage zu H, 1, 

S, 1. 


DER MODELLEISENBAHNER Nr. 5/1954 


151 







Wie bereits erwähnt, kann mm beim Mehrleiterbetrieb 
an Stelle des zweiten Trieb fahrzeuges die zusätzliche 
Fahrleitung auch zur Steuerung verwendet werden. 
Bei einem Motor mit doppelter Feldwicklung können 
dann die beiden Wicklungen getrennt angeschlossen 



Bild 2 Fernsteuerung bei Mehrletferbefrieb mü 
LTniuersalmotcrr 

a Steuerung der Fahrrichtung durch Motor mit 
doppelter Feldwicklung, b Steuerung durch Schaltrdais 


werden {Bild 2 a), wodurch auch für Wechselstrom 
eine unbedingt zuverlässige Steuerung der Fahrrich¬ 
tung erzielt wird. Sollen noch weitere Funktionen 
ferngesteuert werden, so ist ein Schallrelais erforder¬ 
lich, das dann zweckmäßigerweisc eine Schaltwalze 
betätigt (s, Bild 2 b). Bei Gleichstrombetrieb kann an 
den Steuerstromkreis entweder ebenfalls ein Schalt¬ 
magnet, z, B. für eine Entkupplungs Vorrichtung, an¬ 
geschlossen werden {Bild 3 b) oder die Zugbeleuchtung 
(Bild 3 a). 

Aus diesem Beispiel ist bereits zu erkennen, daß durch 
eine zusätzliche Fahrleitung viele Kombtnationsmög- 
lichkeiten zur Fernsteuerung gegeben sind. Der Modell- 
bahner wird natürlich als Fahrleitung möglichst die 
Oberleitung verwenden, um die MiUelsehiene im Gleis¬ 
bild zu vermeiden. Bei dem Beispiel nach Bild 3 b ist 
allerdings zu bedenken, daß die Wagen keine Strom- 



Bifd 3 a Gleichstrombetrieb in Melirleilerartlagett — 
Motor und Zugbeleucfolunö 






(£)U 



Bild 3 b Gleichstrombe- Bild 4 Umschaltung des 

trieb in Mehfleiteran- Triebfahrzeuges 

lagen —■ Motor und 
ScHatlrelais 


übnehmer haben und deshalb zweckmäßiger weise 
zwischen die Außenschiene geschaltet werden müssen, 
das Triebfahrzeug zwischen Außenschiene und Ober¬ 
leitung. Um es jedoch auch auf Zweischienenanlagen 
betreiben zu können, ist ein Umschalter nach Bild 4 
vorteilhaft, der an unauffälliger Stelle angebracht wird. 


Genau so müssen wir das Triebfahrzeug schalten, wenn 
es bei der Schaltung nach Bild I b wechselweise im 
Zweischienen bet rieb oder mit Oberleitung gefahren 
werden soll, 

3, Steuerung durch Uberstrom 

3. 1 , Uberstrom durch Überspannung 

Bei der bisher üblichen Überstrom-Steuerung ist eine 
über der Fahrspannung liegende Steuer-Spannung er¬ 
forderlich, damit der Strom fließt, bei dem das Steuer¬ 
organ anspricht 

Grundsätzlich liegt dabei der Schal tmagnet parallel 
zum Motor, Eine Feder ist dabei so eingestellt, daß 
bei den für den Fährbetrieb erforderlichen Spannungen 
der Anker der Schaltmagneten noch nicht angezogen 
wird. Erst wenn der durch die Überspannung bedingte 
höhere Strom fließt, wird die Kraft des Magneten so 


W Z K M 



Bild 5 Umsteuerung des Motors durch Überstromrelais 
W Schaltwalze, Z Zolin rad, K Klinke, M Schal tmagnet 



Bild 6 Steuerung durch Überspannung ohne besonderes 
ReEais 

groß, daß sie die Federkraft überwindet. Dadurch, daß 
Motor- und Steuerstromkreis parallel Hegen, sind be¬ 
reits die beiden wesentlichen Nachteile dieses Steue¬ 
rn ngsv erfahre ns gekennzeichnet: 

Beim normalen Fahrbetrieb fließt stets ein TeiI- 
ström durch das Relais, 

Im Moment der Fernsteuerung fließt ein erheb¬ 
licher Stromstoß durch die Motor Wicklung, das 
Triebfahrzeug macht dabei den bekannten „Bock¬ 
sprung” in der bisherigen Fahrrichtung, ehe der 
träge Steuermechanismus anspricht, 
fm Bild 5 ist ein Motor mit doppelter Feldwicklung 
dargestellt, bei dem sich die Umschaltung einfacher 
durchführen läßt. Diese Umschaltung erfolgt durch 
eine Schaltwalze W r die mittels Klinke K und Zahn¬ 
rad Z vom Schaltmagnet M betätigt wird. Das Prinzip 
der Sch alt walze werden wir auch noch bei anderen 
Steuer verfahren wiederf indem Auf die hauptsächlich 
bei industrief ahrzeugen eingebauten verschiedenen 
Ausführungen von Schallwalzen soll hier nicht näher 
cingcgangen werden. Dies wurde bereits an anderer 
Stelle getan 51 ). Oft wird nun die Schaltwalze außer zur 
Steuerung der Fahrrichtung auch für andere Funk- 

■) Kurz „Fern Umsteuerung für Lokomotiven”. Sonder¬ 
heft „Die Modelleisenbahn”, IG Eisenbahn, 1952 S. 21. 
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tionen verwendet, z. B, zum Entkuppeln. Die Betätigung 
des Kuppel hakens erfolgt dabei entweder indirekt durch 
einen Elektromagneten, der dann auch im Tender ein¬ 
gebaut sein kann, oder direkt, z. B. bei Tender- oder 
Ellok, durch Nocken, die den Kuppelhaken über Hebel 
betätigen- Diese verschiedenen Funktionen müssen nun 
hintereinander ausgeführt werden, z- B. in der Reihen¬ 
folge 

Vorwärts — Vorwärts entkuppelt — Halt — Rück¬ 
wärts. 

Daß dabei u. XI mehrmals geschaltet werden muß, um 
auf die gewünschte Stellung zu kommen, muß als 
Nachteil in Kauf genommen werden- 
Nun ist noch zu erwähnen, durch welche Maßnahmen 
der bereits angeführte „Bocksprung“ beseitigt werden 
kann. Die Stromzuführung des Motors wird dazu über 
einen Euheslromkontakt geleitet, der an den Anker des 
Schaltmagneten angebaut wird- Die entsprechenden 
Teile und Verbindungen sind in Bild 5 gestrichelt ge¬ 
zeichnet. Im Moment des Schaltstromstoßes wird dann 
der Molorstromkreis unterbrochen, sobald sich der 
Anker des Schaltmagneten etwas bewegt hat. In¬ 
dustriell angewendet wird die Schaltung zur Zeit nur 
von der italienischen Firma RI VAROSSI, jedoch nicht 
in Deutschland, wo eine Firma die entsprechenden 
Schlitzrechte besitzt. Den gleichen Erfolg kann man je¬ 
doch auch durch Anwendung von Gleichstrom und 
Ventilzellen erreichen, wie in Abschnitt 5, 3. noch be¬ 
handelt wird. 

Vermeiden läßt sich der „Bocksprung“ allerdings nicht, 
wenn zum Schalten der Feldmagnet des Motors ver¬ 
wendet wird, so daß der Schaltmagnet entfällt (Bild 6). 

3, Z> Neue Uberstrom-Steuerung von PIKO 

Auch das bei den Triebfahrzeugen des VEB Elektro¬ 
installation Sonneberg angewandte Prinzip gehört zur 
Überstromsleuerung. Allerdings ist dabei keine Über¬ 
spannung erforderlich, sondern der Stromstoß erfolgt 
dadurch, daß im Stillstand des Motors noch keine Ge- 
gen-EMK vorhanden ist. Diese entsteht erst induktiv 
durch die Rotation des Ankers im Magnetfeld. Für die 
Größe des Stromes ist also nur der Ohm'sche Wider¬ 
stand der Motor-Wicklung maßgebend, und da dieser 
klein ist, fließt ein starker Stromstoß, der dann den 
Schaltvorgang auslöst. Während zunächst ein beson¬ 
deres Schaltrelais vorgesehen war 4 * 6 * ), wird bei der end¬ 
gültigen Ausführung zum Schalten der Feldmagnct des 
Motors verwendet 11 '). Naturgemäß treten dadurch noch 
„Bocksprünge“ oder Mchrfach-Schaltungen aut Diese 
können jedoch bei richtiger Konstruktion weitgehendst 
vermieden werden, da durch die Art der mechanischen 
Ausführung des Schaltmechanismus nur sehr kurze 
Stromstöße erforderlich sind. 

4, Steuerung durch Impulse 

Die Steuerung durch Impulse, die viele Möglichkeiten 
für den Modellbahner bietet, wurde bisher wenig ange¬ 
wendet, da der Empfänger meist mehr Platz in An¬ 
spruch nimmt, als in den Fahrzeugen, besonders der 
kleineren Nenngrößen, zur Verfügung steht- Von den 
Steuerungen bei Industriefabrikaten gehören lediglich 
die alte £6 er-Schaltung der Firma MÄRKLIN und das 
von der Firma TRIX bisher bei den Lok „Automatik“ 
und „Superautomatik“ angewandte Verfahren zur 
Steuerung durch Impulse. Dabei wird mit Stromunler- 
brechung gearbeitet Das bei der Unterbrechung ein- 
iretende Abfallen des Schaltmagnet-Ankers betätigt 

4 ) Fickert „Neues Schaltsystem zur Fcrnumsteucrung 

von Modell-Lokomotiven“, Z „Der Modelleisenbahner“ I 
(1952) S. 7. 

6 ) Fickert ..Bemerkenswertes aus der Modellbahnen¬ 

industrie", Z. „Der Modelleisenbahner“ 2 (1953) S. 219. 


eine Schaltwalze- Jedoch auch jede Stromunterbre¬ 
chung während der Fahrt verursacht Fehlschaltungen. 
Außerdem ist nachteilig, daß die Lok mit einem Rest¬ 
strom stehenbleiben muß. Durch Umstellung auf 
Gleichstrom lassen sich auch hier die geschilderten 
Nachteile vermeiden (S- Abschnitt 5, 3), 


5, Anwendung von Gleichstrom 
5, I, Gleichrichter 

Da beim Gleichstrombetrieb als Stromquelle Batterien 
und Akkumulatoren kaum eingesetzt werden und Um¬ 
former nur dort, wo Transformatoren nicht verwendet 
werden können, weil im Starkstromnetz Gleichstrom 
zur Verfügung steht, ist der Transformator mit Gleich¬ 
richter die gebräuchlichste Gleichstromquelle für den 
Modell bahnbet rieb. Von den bekannten Arten von 
Gleichrichtern werden ausschließlich Trockengleich¬ 
richter verwendet, und zwar Eisen-Selen-Gleichrichter, 
während Kupferoxydul-Gleichrichter weniger Ver¬ 
breitung gefunden haben, da sie teurer und störan¬ 
fälliger sind. Um die Eisen-Selen-Gleichrichter nicht 
zu überlasten, sind folgende Daten zu beachten: 

Sperrspannung je Zelle — RS ... 13 V 

Zulässige Stromdichte ■= 50 mA ■ cm—\ 

Das Kurvenbild (Bild 7) zeigt die Abhängigkeit des 
Rückstromes von der Sperrspannung und des Span¬ 
nungsabfalles von der vorhandenen Stromdichte. 

Die Gleichrichtung kann nun auf verschiedene Arten 
erfolgen. Bei dem Einweggleichrichter (Bild 8) wird 
nur eine Halbwelle des sinusförmigen Wechselstromes 
(Bild 10 a) ausgenutzt Es entsteht ein sogenannter 
„zerhackter“ Gleichstrom (Bild 10b). Günstiger ist 
die Schaltung nach Bild 9, die Zweiweggleichrichtung. 
Hier stehen beide Halbwollen des Wechselstromes zur 
Verfügung (Bild 11a und 11 b). Diese Schaltung hat je- 



---O |T\J ö-- 

W/wwww 


---Q O - 

vwvwwww 


fWWWWWWi 


(-53 


Bild 8 Bild 9 

Bild 8 Einweg-Gleichrichtung 
Bild Ü Zweiweg-Gleichrichtung 
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doch den Nachteil, daß eine Transformatorwicklung 
mit Mittelanzapfung erforderlich ist, wobei jede Hälfte 
die gewünschte Spannung ab geben muß. Deshalb ist es 
zweckmäßig, die Graetz-Schaltung anzuwenden. Hierzu 
werden 4 Gleichrichterzellen benötigt* jedoch nur eine 
einfache Transformatorwicklung (Bild 12). 



Bild 10 a Bild 10 b 

Bild 10 a Sinusförmiger Wechselstrom 
Bild 10 b Zerhackter Gleichstrom bei Eimoeg- Gleich¬ 
richtung 



Bild 11a Bild 11 b 

Bild 12 a Welliger Gleichstrom bei Zweiweg-Gleich- 
richtung und bei Graetzschaltung 
Bild II ö Geglätteter Gleichstrom 


Der erzeugte Gleichstrom hat ebenfalls eine Kurven¬ 
form nach Bild 11 a, Ist diese Welligkeit noch zu groß, 
z, B. weil dabei die Gleichstrom-Relais zu stark brum- 
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Bild 12 Gleichrichterzellen in Graetz-Schaltung 

men, so kann der Gleichstrom geglättet werden (Bild 
11 b). Man schließt dazu auf der Gleichstromseite einen 
Kondensator parallel zum Gleichrichter an. Die erzielte 
Wirkung richtet sich nach der Kapazität des Konden¬ 
sators, die mindestens 50 wF betragen soll. 

5, Z. Umpolsteuerung 

Wie bereits erwähnt wurde, ist von den verschiedenen 
Funktionen die Änderung der Fahrrichtung die wich¬ 
tigste. Gerade dafür ist nun beim Gleichstrombetrieb 
durch die Umpolsleuerung eine einfache und betriebs¬ 
sichere Steuerart vorhanden, mit der man im Gegensatz 
zu fast allen anderen Steuerarten das Fahrzeug sofort 
in der gewünschten Fahrrichtung anfahren lassen kann. 
Ferner kann dabei durch Verwendung eines Polwende- 
Reglers 6 ) die Umsteuerung der Fahrrichtung sehr be¬ 
triebssicher durchgeführt werden. Während bereits 
früher bei Motoren mit einfacher oder doppelter Feld¬ 
wicklung, in Verbindung mit Ventilzellen* der Gleich¬ 
strom angewandt wurde, hat er seine heutige Bedeu¬ 
tung durch die Motoren mit permanentem Feldmagnet 

n ) Schönberg „Fahrregelung bei Modell bahnen". Z. „Der 
Modelleisenbahner" 2 (1953) S. 302. 


erlangt. Durch Anwendung von sogenannten Alni- 
Magneten können sehr leistungskräftige Permamoto- 
ren gebaut werden. Aber auch wenn noch Motoren mit 
Feldwicklung verwendet werden müssen, ist der Vor¬ 
teil der betriebssicheren Steuerung der Fahr richtung 




Bild 13 Bild 14 

Bild 13 Motor mit per- Bild 14 Uniuersal-Motor mit 
man entern Feldmagnet doppelter Feldwicklung 

so erheblich* daß der Einbau von Ventil zellen in Kauf 
genommen wird, obwohl der Regelbereich der Mo¬ 
toren durch den zusätzlichen Spannungsabfall einge¬ 
schränkt wird. 

Aus den genannten Gründen hat sich der Gleichstrom- 
betrieb in den letzten Jahren so verbreitet* daß für ihn 
im Normblatt „NORMAT 622" a ) die Polaritäten bei den 
verschiedenen Arten der Stromzuführung und in 
„NOBMAT 621" : ) die technischen Einzelheiten der Um¬ 
pol Steuerung fest ge legt wurden. 

Wie schon der Name sagt* erfolgt bei der Umpolsteue¬ 
rung die Änderung der Fahrrichtung durch Umpolen 
des Motorstromes. Der einfachste Fall ist dabei der 
Ferma-Motor (Bild 13). Bei ihm bleibt stets die Polari¬ 
tät des Feldmagnetismus erhalten und beim Umpolen 
des Stromes wird auch die magnetische Polarität im 
Rotor gewechselt. Dadurch ändert sich die Drehrich¬ 
tung des Motors. 

Bei einem Universalmotor muß nun durch Ventilzellen 
die Stromrichtung in der Feldwicklung erhalten 




BÜd 25 Anwendung eines Universalmotors mit ein¬ 
facher Feldwicklung für Gleichstrombetrieb mit Um - 
»ölSteuerung durch Ventilzellen in Graetzschaltung 



Bild 15 Umpolsfeuemng durch polarisiertes Relais 

bleiben. Bei einem Motor mit doppelter Feldwicklung 
genügen dazu zwei Ventilzellen (Bild 14), bei einfacher 
Feldwicklung sind jedoch 4 Zellen in Graetz-Schaltung 

7 ) Z. „Der Modelleisenbahner" 2 (1953) Beilage zu H. 1, 
S, 3. 
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erforderlich {Bild 15), Wir sprechen hier von „Ventil- 
zeilen“, da sie nicht Wechselstrom gleichzurichten, 
sondern den Gleichstrom nur in einer Richtung zu 
leiten haben. 

Die Funktion der Ventilzellen kann auch von einem 
polarisierten Relais übernommen werden (Bild 16). Bei 
diesem richtet sich die Stellung des Ankers und damit 
der angebrachten Kontakte nach der Richtung des 
durch die Wicklung fließenden Gleichstromes, An 
Stelle des polarisierten Relais kann auch ein einfaches 
Umpolrelais verwendet werden, das über eine Ventil¬ 
zelle angeschlossen wird. Die Polung erfolgt dabei 
zweckmäßiger weise so, daß das Relais bei Rückwärts¬ 
fahrt in Funktion tritt, wo die Geschwindigkeitsver¬ 
ringerung durch den zusätzlichen Relaisslrom nicht 
nachteilig ist. Die Ansprechspannung des Relais muß 
natürlich gleich oder kleiner sein als die Anfahr- 
spannung der Lok. 

5. 3. Gleichstrombetrieb mit Relaissteiieruug 

Da bei der Umpolsteuerung nur die Fahrrichiung be¬ 
stimmt wird, findet die Relaissteuerung Anwendung, 
wenn noch andere Funktionen ausgeführt werden 
sollen. 



Büci 17 Schaltung bei Verwendung einer Stromrichtung 
zur Steuerung 

Im Prinzipschaltbild (s. Bild 17) ist ein Motor mit 
doppelter Feldwicklung gezeigt Es könnte jedoch auch 
ein Perraa-Motor verwendet werden, ln diesem Falle 
werden dann durch die Schaltwalze die Anschlüsse der 
Bürsten vertauscht 

In ähnlicher Weise 3 ) können die vorhandenen Industrie¬ 
modelle umgebaut werden (s. Abschnitt 3. I.), z. B. die 
Lokomotive „Automatik“ und „Superautomatik“, um 
deren Entkupplungsmechanismus zu erhalten, dabei die 
Schaltung jedoch durch ein sicheres System zu ersetzen 
{s. Abschnitt 4). 

5, 4, Halbwollenbetrieb 

Diese Betriebsart wird vorgeschlagen*), um zwei Trieb¬ 
fahrzeuge auf einem Gleis unabhängig voneinander 
regeln zu können. Die Fahrregler sind dabei je durch 
Einweg-Gleichrichter an den Transformator ange¬ 
schlossen, Im Triebfahrzeug sorgen VentÜzellen dafür, 
daß nur der Strom des einzelnen Reglers in den ent¬ 
sprechenden Motor gelangt (Bild 18). 

*) Thörey, „Modellbahnwesen“ H, 7/8 S. 129 DRP7Q5 300 
Kersting, Z. „Miniaturbahnen“ 3 (1951), S. 404. 


Naturgemäß steht bei dieser Schaltung jedem Strom¬ 
kreis nur eine Halbwelle des sinusförmigen Wechsel¬ 
stromes zur Verfügung. Spannung und Strom sind nied¬ 
riger und dadurch auch Drehzahl und Leistung des 
Motors. Beim Neubau von Triebfahrzeugen kann dies 
berücksichtigt werden. Soll die Schaltung jedoch bei 
vorhandenen Fahrzeugen angewendet werden, so wird 
der Erfolg kaum zufriedenstellend ausfallen. 

Das gleiche Prinzip kann natürlich auch zur Steue¬ 
rung angewendet werden. Dabei tritt an Stelle des 
zweiten Trieb fahr zeuges das Steuerrelais oder z. B. die 
Zugbeleuchtun g. 



|\MMA 


Bild IS Schaltung bei Halbioellcnbetrieb 

6* Anwendung verschiedener Stromarten 
6, 1, Elektrische Grundlagen 

Grundsätzlich besteht die Möglichkeit, Gleichstrom und 
Wechselstrom oder Wechselströme verschiedener Fre¬ 
quenz über zwei Leiter zu übertragen und sie dann 
durch sogenannte „elektrische Weichen“ zu trennen. 
Für diese elektrischen Weichen werden Drosseln oder 
Kondensatoren oder beides verwendet, wobei die Er¬ 
scheinung angewandt wird, daß bei diesen der Wider¬ 
stand außer von der Induktvität L der Drossel bzw, der 
Kapazität des Kondensators auch von der Frequenz f 
des Stromes abhängig ist. Tn der Prinzipschaltung 
(Bild 19) liefert z. B. der Gleichrichter G den Gleich¬ 
strom. Die Kondensatoren Cj und Ca verhindern, daß 
dieser in den Transformator T bzw. in das Relais R ge¬ 
langen kann. Dagegen geht der Gleichstrom nahezu 
ungehindert durch die beiden Drosseln Li und La in den 
Motor M. Umgekehrt liefert der Transformator T den 
Wechselstrom für das Relais R, der dabei die Konden¬ 
satoren C t und C 2 passiert, von den Drosseln jedoch 
gesperrt wird. 

Damit hätten wir nun schon eine brauchbare Schaltung 
für unsere Verhältnisse. Leider ist aber bei Anwendung 
des technischen Wechselstromes mit einer Frequenz 
von f = 50 Hz eine ausreichende Sperrwirkung an der 
Drossel nur vorhanden, wenn die Induktivität L recht 
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groß ist, d. h. P die Drossel wird sehr groß und ist in 
unseren Fahrzeugen, besonders bei den kleineren Spur¬ 
weiten, nicht unter zu bringen. Genau so ist es beim 
Kondensator, die üblichen Stromstärken erfordern eine 
große Kapazität C 

Für die Berechnung der Widerstände von Drossel und 
Kondensator gilt: 

Drossel: R L - m ■ L 

Kondensator: R r — V 
^ cüC 

Hierin bedeuten: 

Kl = Induktiver Widerstand [Ü] 

<o = 2 * n * t (Bei f = 50 Hz ist somit = 314) 

L *= Induktivität [H (Henry)l 
Rc — kapazitiver Widerstand f ] 

C - Kapazität {F (Farad)]. 

Bei der Drossel setzt sich der induktive Widerstand 
Kt mit dem Öhm'schcn Widerstand R der Spule zu dem 
Gesamtwiderstand 

- I/Hl^+R* 

zusammen. 

Beim Kondensator ist der Ohm’sche Widerstand prak¬ 
tisch unendlich groß. Wichtig ist dagegen die Betriebs- 
bzw. Prüfspannung. Sind diese niedrig, so kann die 
Isolation schwächer scir und der Kondensator ist 
kleiner. Für Modellbahnzwecke genügen Konden¬ 
satoren mit einör Betriebsspannung von 24 oder 30 V. 
Die Berechnung und Selbstanfertigung von Drosseln 
und Kondensatoren ist schwierig und unzweckmäßig, 
so daß darauf nicht eingegangen werden soll. Ein ge¬ 
übter Bastler kann sich evtl. Drosseln selbst an fertigen, 
Es empfiehlt sich, die im Handel erhältlichen Teile 
zu verwenden. Dabei ist zu beachten, daß die Maßein¬ 
heiten Henry und Farad relativ groß sind. Diese Werte 
sind deshalb bei Drosseln in mH (1000 mH = 1 H) ( beim 
Kondensator in nF, pF oder cm angegeben. 

1 F =* 1 000 000 nF - 10« F 
= 10 ls pF 
= 9 ■ IQ 11 cm*). 


6, 2, Anwendung von technischem Wechselstrom 

Eine Anwendung dos technischen Wechselstromes von 
50 Hz zur Überlagerung von Gleichstrom ist nur dort 
zu empfehlen, wo relativ kleine Stromstärken vorhan¬ 
den sind und eine Drossel zur Sperrung des Wechsel¬ 
stromes nicht erforderlich ist. Dies ist z. B. der Fall, 
wenn wir bei Gleichstrombetrieb den Wechselstrom für 
einen kurzzeitigen Steuerimpuls verwenden. Durch An¬ 
wendung eines Relais mit kleiner Ansprechspannung 
und niedriger Stromaufnehme ist die erste Bedingung 
erfüllt. Nun ist noch zu prüfen, ob wir auf die Drossel 
verzichten können. Sowohl ein Motor mit permanentem 
Feldmagnet als auch ein Universalmotor mit vorge¬ 
schalteten Ventilzellen (s. Abschnitt 5. 2.) läuft nicht bei 
Wechselstrom, da sich die durch die beiden Halbwellen 
erzeugten Drehmomente aufheben. Es fließt jedoch ein 
Strom durch die Wicklung, annähernd von der gleichen 
Größe wie der Anfohrstrom. Diesen Strom können wir 
aber zulassen, wenn der Steuer Wechselstrom kurzzeitig 
fließt, was oben von vornherein als Bedingung gesagt 
wurde. 

Zur praktischen Ausführung soll nun ein Beispiel an¬ 
gegeben und durchgerechnet werden. Für das Relais 
wurde ein Schauzeichen umgebaut Diese sind klein, 
also bequem unter zu bringen, nehmen nicht viel Strom 
auf und haben eine niedrige Ansprech Spannung. Ist 


*} cm ist hier kein Längenmaß, sondern eine teilweise 
verwendete Maßeinheit für die Kapazität von kleinen 
Kondensatoren. 


diese noch zu groß, so kann die den Anker zurück« 
ziehende Feder etwas entspannt werden. Außerdem ist 
an dem Anker noch ein kleiner Kontakt anzubringen, 
denn die mit dem Schauzeichen erzielbare Kraft ist zu 
klein, um eine mechanische Funktion auszuführen. 
Wie Bild 20 zeigt, soll vom Relais S (Schauzeichen) ledig¬ 
lich der Arbeitsmagnet K eingeschaltet werden, der 
dann die eigentliche Funktion ausführt, z. B. den Kup¬ 
pelhaken bewegt. 



Bild 20 Schaltung zur Überlagerung von Steuer- 
Wechselstrom 

Nun muß der Kondensator berechnet werden. Ist z. B, 
die Ansprechspannung des Relais 3 V, die Wechsel¬ 
spannung am Transformator 16 V, so kann am Konden¬ 
sator ein Spannungsabfall von 13 V vorhanden sein. 
Bei 3 V beträgt die Stromaufnahme 12 mA. Da dieser 
Strom auch durch den Kondensator C fließt, so errech¬ 
net sich für diesen der Widerstand: 


r _y j. 3v _ 

c ” J " 0,012 A 

R r - i 


1000 Q 


C = 


1 


1 


314 4 1000 


— %2ft F. 


Verwendet man nun einen Kondensator von 5 nF, so 
spricht das Relais bestimmt an. Eine kleine Reserve 
muß außerdem noch deshalb vorhanden sein, da im 
Moment des Steuerimpulses der Strom parallel durch 
Motor, Relais und Magnet fließt. Er ist also relativ 
groß und ruft evtl, einen unliebsamen Spannungsabfall 
hervor. 

Zur Auswahl des Kondensators ist noch zu sagen, daß 
man zweckmäßigerweisc Elektrolyt-Kondensatoren 
verwendet. Bei diesen ist zu beachten, daß sie „gepolt 1 * 
sind* das heißt, die Spannung darf nur in der angege¬ 
benen Polarität angelegt werden. Da wir jedoch 
Wechselstrom hindurchleiten wollen, müssen wir zwei 
Kondensatoren hintereinander schalten, entsprechend 
Bild 21. 

Da sich dabei die Kapazität des Kondensators ver¬ 
ringert, muß der einzelne Kondensator das Doppelte 
von der errechneten Kapazität, also in unserem Falle 
10 wF besitzen. Dies ist nicht weiter schlimm, da Elek¬ 
trolyt-Kondensatoren wesentlich kleiner sind als an¬ 
dere Arten. Wie bereits erwähnt, soll die Betriebs¬ 
spannung nur so groß sein, wie sie etwa benötigt wird, 
da die Spannung maßgebend ist für die äußeren Ab- 
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messungen, und diese wollen wir ja möglichst klein 
haben. 

Wo nehmen wir nun den Wechselstrom zum Steuern 
her? Bevor wir diese Frage beantworten, müssen wir 
uns darüber klar werden, ob wir während der Fahrt 
steuern wollen oder beim Stillstand der Lok. 



Im ersten Falle benötigen wir nämlich zusätzlich (s. 
Bild 20 links unten): 

Den Transformator T 2 für den Steuer Wechselstrom, 
den Kondensator C*, der verhindert, daß der Fahr¬ 
gleichstrom durch T 2 fließt, 
die Drossel L, die den Gleichrichter für den Steuer¬ 
wechselstrom sperrt. Eine Halbwolle würde 
sonst kurzgeschlossen. 

Den Kondensator Ci, der den welligen Gleichstrom 
glättet, der sonst in L eine zu große Gegen¬ 
induktivität hervorrufen würde. 

Ein erheblicher Aufwand also, den wir sparen, wenn 
wir auf die Steuerung bei Fahrt verzichten und die 
Schaltung rechts unten im Bild 20 wählen. Hierbei wird 
im Moment des Steuerimpulses der Gleisanschluß zwei¬ 
polig vom Gleichrichter getrennt und direkt an die 
Trafo Wicklung gelegt Wir brauchen also lediglich den 
Umpoler U, der allerdings kein Schalter sein soll, damit 
er nicht auf Stellung „Wechselstrom" stehen bleiben 
kann. 

Die Steuerung während der Fahrt ist allerdings zum 
Entkuppeln vorteilhaft, denn man will ja gern ent¬ 
kuppeln und dann entkuppelt anfähren. Den gleichen 
Effekt kann man aber erzielen, wenn man den Kuppel¬ 
haken im Stillstand anhebt und durch eine mechanische 
Arretierung verhindert, daß er wieder hcrunterfällt. 
Dann kann die Lok an fahren. Die Arretierung wird 
dann beim nächsten Ankuppeln wieder ausgelöst 

6, 3, Anwendung von Hochfrequenz 

G. 3, I, Zugbeleuchtung durch Hochfrequenz 

Entsprechend dem unter 6, I. angeführten Prinzip er¬ 
schienen in den letzten Jahren in der Modellbahn-Lite¬ 
ratur verschiedene Aufsätze über Zugbeieuchtung durch 
Hochfrequenz, die auf eine Veröffentlichung von Eng- 
lish und Gilliland zurückzuführen sind, die allerdings 
mit Nenngröße 0 gearbeitet haben. Dabei wird eine von 
der Regelung des Fahrstromes unabhängige Zugbe¬ 
leuchtung erzielt. Die Versuche wurden von deutschen 
Modellbahnern auf die Nenngröße HO ausgedehnt 
In Bild 22 ist die Blockschaltung dargestellt. 

Zum Netzanschluß wird ein aus der Rundfunktechnik 
bekannter Niederfrequenz-Transformator mit ent¬ 
sprechender Gleichrichterröhre verwendet. Die hoch¬ 
frequenten Schwingungen werden in einer leist ungs- 


l0 ) Felgiebel „Die konstante Zugbeleuchtung". Z. „Mi¬ 
nist urbahnen" 2 (1950) S. 330. 

u ) Bingel „Die unabhängige Zugbeleuchtung". Z. „Mo¬ 
dell bahn-Welt’ 1 (1950) S, 195. 


starken Oszillatorröhre erzeugt und müssen dann im 
Hochfrequenz-Transformator auf eine Spannung von 
4 *6 V gebracht werden. 

Der Hochfrequenz-Trafo arbeitet über einen Konden- 
sator Ci auf die Schiene. Der normale Fahrtrafo ist 
über eine Drossel Lj angeschlossen, die den Hoch¬ 
frequenzstrom sperrt, den Fa hrgl eich ström jedoch hin¬ 
durch läßt Für den Motor ist kein Schutz gegen die 
Hochfrequenzstrüme vorgesehen, sondern die Induk¬ 
tivität der Motorwicklung soll dazu genügen. In den 
einzelnen Wagen befinden sich Glühlämpchen, die 
durch Vorschalten eines kleinen Kondensators C* für 
den Fahrgleichstrom gesperrt sind. 



Bild 22 Zupbeieuchtung durch Hochfrequenz 


6, 3. 2. Fernsteuerung durch Hochfrequenz 

Während zunächst die Anwendung der Hochfrequenz 
für Modellbahnzwecke meist von Bastlern erfolgte, hat 
die Firma LIONEL als erste ein Hochfrequenz-Ver¬ 
fahren zur Fernsteuerung industriell entwickelt und 
liefert seit einigen Jahren das „Elektronic Control 1 *- 
System für Nenngröße 0 1S ). Es handelt sich dabei um die 
Überlagerung von hochfrequenten Steuerströmen ver¬ 
schiedener Frequenz über den Fahrwechselstrom. Die 
den Steuerfrequenzen entsprechenden Relais betätigen 
dann 

Fahrrichtung — Kuppeln — Pfeifen — Entladen 
von Waggons. 

Der Steuersender kann insgesamt 10 verschiedene Im¬ 
pulse abgeben, so daß er für mehrere Züge verwendet 
werden kann. Die Steuerfrequenzen liegen dabei 
zwischen 240 und 360 kHz. Durch diese relativ nied¬ 
rigen Frequenzen kann eine genügende Leistung über¬ 
tragen werden, die erforderlich ist, wenn der Emp¬ 
fänger ohne Verstärk er röhre arbeiten soll. 

G. 3, 3, Gesetzliche Grundlagen 

Die immer umfangreichere Anwendung von Hochfre¬ 
quenz auf allen Gebieten der Technik hat es mit sich 
gebracht, daß die zur Verfügung stehenden Frequenzen 
nicht ausreichen, um für alle Verwendungszwecke be¬ 
sondere Frequenzbereiche frei geben zu können. Beson¬ 
ders wichtig ist hierbei die drahtlose Nachrichtenüber¬ 
tragung. Um diese zu sichern, dürfen Hochfrequenzan¬ 
lagen nach der „Verordnung über Hochfrequenzan¬ 
lagen" vorn 28, 8. 1952 11 ) nur mit Genehmigung 
und nur auf der zugewiesenen Frequenz betrie¬ 
ben werden. Voraussetzung dazu ist, daß die tech¬ 
nische Beschaffenheit des HF-Erzeugers die Gewähr 


,3 } Leutloff „Neuartiges Verfahren zur Fernsteuerung 
von Modell bahnen“. Z. „Model lb ahnen-Welt" (1949) 
H. IV/G2 S*13. 

lä ) „Gesetzblatt der Deutschen Demokratischen Repu¬ 
blik" (1952) S. 807. 


DER MODELLEISENBAHNER Nr. 5/1954 


157 





































bietet, daß die zugewiesene Frequenz mit den zulässigen 
Abweichungen eingehalten wird, d. h., daß eine ge¬ 
nügende Stabilisation vorhanden ist 
Die Anwendung der Hochfrequenz zur Steuerung von 
Modellen ist bereits beim Schiffs- und Segelflugbau 
bekannt 14 ). Dort wird jedoch meist im Kurz- und Ultra¬ 
kurzwellenbereich gearbeitet. Vom Ministerium für 
Post- und Fern melde wesen soll in Kürze zur Steuerung 
von Modellen eine globale Freigabe der Frequenzen 
13 560 kHz ± 0,05 */# 

27 120 kHz ± 0,6 % und 
465 MHz ± 0,5 */« 

erfolgen. {„Anordnung über die Erteilung von Geneh¬ 
migungen zur Fernsteuerung von Modellen mittels 
Funkanlagen“) 14 ). 

Nach dieser Verordnung werden entsprechende Anträge 
von der Zentralstation Junger Techniker, Berlin-Trep¬ 
tow, bearbeitet. Dadurch wird es möglich sein, bei Be¬ 
darf die angegebenen Frequenzen auch für die Steue¬ 
rung von Modellbahnen anzuwenden. 

7, Zusammenfassung 

Die vorstehenden Ausführungen sollten einen Überblick 
darüber geben, welche elektrischen Verfahren bei dem 
augenblicklichen Stand der Technik zur Steuerung 

M ) Schultheiß „Drahtlose Steuerung von Modellfahr- 
zeugen“. Z. „Funktechnik“ 7 (1952) S. 257. 
u ) Z. Z. noch nicht in Kraft getreten. 


von Modellbahn-Fahrzeugen industriell angewendet 
werden bzw, vom Modellbahner selbst durchgeführt 
werden können. Natürlich gibt es noch weitere Mög¬ 
lichkeiten oder Kombinationen mehrerer Steucrarten. 
Ein Urteil zu fällen, welchem Verfahren man den Vor¬ 
zug geben soll, ist nicht ohne weiteres möglich. Das 
Einfachste und Betriebssicherste ist ohne Zweifel der 
Gleichstrombetrieb mit Umpolsteuerung. Da man sich 
jedoch nicht auf die Umsteuerung der Fahrrichtung 
beschränken will, sondern auch weitere Funktionen 
steuern möchte, sind weitere Bauelemente erforderlich. 
Die Anlage wird dadurch allerdings kostspieliger und 
bei nicht zuverlässig arbeitenden Bauteilen störan¬ 
fälliger. Da jedoch eine Weiterentwicklung des Modeli- 
bahnwesens ohne betriebssicher arbeitende Steuer¬ 
organe nicht denkbar ist, gibt es au! diesem Gebiet noch 
viel zu tun. 

Besonders für die Industrie ist hier noch Entwicklungs¬ 
arbeit zu leisten, unter Berücksichtigung der bei den 
Modellbahnern vorhandenen Erfahrungen. Es wäre zu 
wünschen, daß diese Erfahrungen weit mehr als bisher 
durch Beiträge und Stellungnahmen in der Zeitschrift 
alten Modell ha hnern zur Verfügung gestellt werden. 
Unabhängig davon sollte in den Modellbahngruppen 
und Arbeitsgemeinschaften auf diese Probleme ein ge¬ 
gangen werden, um den Anfängern und den Modell- 
bahnern, die nicht die erforderlichen elektrischen 
Kenntnisse besitzen, Anleitung und Ratschläge zu 
geben. 


Vorrichtung zum Hersteilen von Faltenbalgteilen 

Ing. Günter Schlicker 


Die Herstellung von sogenannten Ziehharmonikas (das 
sind die geschlossenen Übergänge von Wagen zu Wagen) 
bereitet manchem Modelleisenbahner Schwierigkeiten. 
Nachfolgend werden die Zusammensiellungszeichnung 
und die Zeichnungen der Einzelteile einer Vorrichtung 
abgebildet, mit deren Hilfe man Faltenbalg teile für die 
Baugröße Hü h erst eilen kamt. Aus mehreren mit dieser 
Vorrichtung gefertigten Faltenbalgleilen läßt sich aus¬ 
nahmslos jede gewünschte Ziehharmonika horstelien. 
Insbesondere lohnt es sich für eine Arbeitsgemeinschaft, 
eine derartige Vorrichtung zu besitzen. Der hier auf¬ 
tretende Bedarf an Ziehharmonikas, sei es für Trieb¬ 
wagen, für Doppelstockwagenzüge, für Leigeinhelten 
und für D-Zugwagen, kann dann sehr schnell gedeckt 
werden. 

Die Vorrichtung besteht aus zwei Hälften {wie in der 
Zusammensiel Lungszeichnung gezeigt). Diese beiden 
Vurrichtungshälften werden in einen Schraubstock ein¬ 
gespannt, ein Stück schwarzer Stoff {Leinen, Buch- 
binderieiricij oder ähnliches) wird zwischen die beiden 



GL b C 


Bild 1 a Ziehharmonika für D-Züge {unten wird der 
Faltenbatg durch Drahtklammern zusammengehalten) 

Bild 1 b Ziehharmonika für Doppelstockwagen 
Bild 1 c Ziehharmonika für Leigeinheiten 


Hälften gehalten und der Schraubstock langsam zuge- 
dreht. Damit die Preßfalten im Stof! auch haltbar sind, 
müssen vorher folgende Arbeitsgänge berücksichtigt 
werden. Die Vorrichtungshälften weiden (auf einem 
elektrischen Kocher) vorgewärmt, bis sie annähernd 
die Temperatur eines Bügeleisens erreicht haben. Der 
Stoff wird vorher gestärkt, aber dazu muß man sich 
am besten die Anleitung von einer Hausfrau geben 
lassen. Der gestärkte Stoff wird dann in halbfeuchtem 
Zustand in der oben beschriebenen Weise zwischen den 
heißen Vorrichtungshälften im Schraubstock plissiert, 
d, h., man dreht den Schraubstock mit der Vorrichtung 
zu und läßt die Sch raubstock Spannung eine Weile auf 
den gestärkten Stoff ein wirken. Nach einer halben Mi¬ 
nute kann der so gefältelte Stoff herausgenommen 
werden. Dies wird so lange fortgesetzt, bis der ent¬ 
sprechende Vorrat an Fallen balgteilen vorhanden ist. 
Sind die Teile restlos trocken, kann mit dem Zu- 
sammenldcben der Ziehharmonikas begonnen weiden. 
Im Büd 1 sind verschiedene Herstellungsformen für 
Ziehharmonikas abgebildet. Der Einbau der Ziehhar¬ 
monikas erfolgt dann durch Einklemmen in an die 
Stirnseiten der Fahrzeuge angelötete Winkelprofil¬ 
stückchen. 

Die Unterteile der Vorrichtung (Teil 5 und 6) lassen 
sich sehr leicht herstellen. Die Profüstücke {Teil 1 bis 
4) werden am zweckmäßigsten aus einem Werkstück 
angeferügt, das die Länge aller vier aneinanderge¬ 
reihten Profilstücke hat. Dieses Werkstück wird in 
seiner Längsrichtung mit den Rillen versehen {ge¬ 
hobelt) und danach in die einzelnen Profilstücke zersägt. 
Die Profilstücke werden dann gemäß Zeichnung mit 
dem Unter teil zusammengebaut. Zu beachten ist, daß 
die Profilslücke der beiden Vorrichtungshälften wie im 
rechten unteren Bild der Zusammenstellungszeichnung 
z us a m men pa ss en. 
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Schnitt RB 



Schnitt CD 


Die PnofiistöcHe Teil 4 und 
Teil 2 in ihrer Ausführung 
wie gezeichnet Profitslücke 
Teil 3 und Teil 4 müssen in 
ihrer Profilierung so ar¬ 
ge ordnet sein, doß die 
b eiden Vo rrich t ungs halftert 
wie in untenstehender 
SKizze Zusammen possen f 
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El SENS AHNMODELLBAU 

Fachgesdiäff für den Modellbau 
Ob.-Ing, AßNO iKIER 
Leipzig 0 l r Querstraße 27 
S Minulen vom Hauptbahnhof 


Baue altePIKO-Wekhen 

in gutarbeitende Doppel- 
magnetweichen um 

Rüite PIKQ-E 44 u. E 46 

mit modellmäßiger 
Beleuchtung mit automa- 
lischem Lichtwechsel aus 

HEINZ NOS SECK 

Fachgeschäft und Spexial- 
r epar atu r Werkstatt für 
elek. Modelleisenbahnen 
PI KO- Ve rt r & g s werk s ta tt 
MAGDEBURG - SUDENBURG 
Halberstadler Strafe 126 
Telefon 2027 


Das Fachgeschäft 

L Modelleisenbahnen, 
Zubehör u. Bastlefteäle 

Schuberts 

Fahrzeughandlung 

Dresden A 20. Lannerstraße 2. 
Ruf 4232? - Fäko- und Gütjold- 
Ve rl rag* w e r k sta tt * P r ei 5.1 1 sta 
mit Werengulschein DM —.60 


Ch. tonntag, Potsdam 

Brandenburger Str. 20 

Modelleisenbahnen und 
Zubehör Spur HO 

Laufend lieferbar» 

2 h ? mm Schierenhohlprofil, 
Schwellenleitern, Hakenstifte 
Neuartiger Modellschotter 


Gravierte Schilder 

für alle Zwecke liefert 

Stempel-Schubert, Halle (5.J 
Leipziger Str. 58 - gegr. 1898 


Modellbahnen 

Zubehör ■ Bastelteile 

Reparaturen * Versand 
PIKQ-Vertrags Werkstatt 

ERHARD SCHLIESSEH 

LEIPZIG W JJ 
Georg-S^wat J-Str. 19 
Telefon; 46954 



xjpx Bauteile zu 
3lP^\ und 

Triebwagen 

Modell -Strom¬ 
abnehmer Ho, 
Kardangelenke, kleine Zahn¬ 
räder und BasteJteile stellt her 




H. REH SE LEIPZIG W 31 

Windorfer Strafte i * Ruf 41045 
Katalog 19 DM —.40 


MODELLBAU 

für Architektur und Technik 

ARTHUR WEHR MANN 
Michendorf (Mark) 

Potid«m*t Strafe 32 
Ztichnungan > Mod*lk 


Wir fertigen: 


LEHRMODELLE 

SCH IFFSMODELLE 

VERKEHRSMODELLE 

AUSSTELLUNGSMODELLE 

UNtVERSALBAUKÄSTEN 

EISENBAHNZUBEHOR Spur HO 

RUDOLF STOLL, Fabrik lechn. Lehrmittel 

BERLIN NG 18 - Oderbruchstr* t?—t4 - Ortsgespräche: 59479t 

Ferngespräche; 5947 92 


Elektrische Bull!-Eisenbahnen 

und Zubehör Spur HO 

Zeichnungen und Einzelteile 

für den EisenbuhnModellbau 
Erhältlich im Fadthandel 
Anfertigung sÄmilitber Verkehr!?- und ln- 
dusiriemodellr für Aufteilung und Unterricht 

L li II II TcdinJidie Lehrmittel — 

• H E fl fl J.ebrmodsllr 

Bcrfm-TreplOH Heidelberger StraGe 75 76 
Fernruf 677622 

45» i nt Lokradsa^ Speiifteirtder m. Kdiwerpunkl 
und hur hei <mi Tilisc unnilierl. 16 tum 
Lii ii jknmfr-Durdimesser uadi \Ult\1 Vf RAI 1.114 




Modellbahnen 

Modellgerechter Zubehör Reparaturen ln eigener Werkstatt 
Bebilderte Preisliste für Zeuke-Bahnan —.60 
Neuer Katalog HO Mai 1954 

Curl Güldemann, Leipzig Ü5, Erich-Ferl-Strahe 11 
Versand nach außerhalb 



Jl&deH&Uetißa&HeH 

in verschiedenen Ausführungen 
Zubehör - Reparaturen ■ Radiobastler- und Elektroartikel 

HERBERT PINETZKI 

BERLIN N< . (NVALIDSNSTRASSE ii 


ELIKTR0 


WILHELMY 


RADIO 




ab 15* f. 54 ab II* U 54 

im „neuen', modernen, großen Fachgeschäft 

Gute Auswahl in 0 und Ho-Anlagan . Spielzeug aller Art 
Vertragswerkstatt für Ppko-GDljoM-ME B 
Sertin-Lichtenberg ■ Normannensbafje 18 - Ruf 554444 
Am U- und S-Bahnhof Stalin-Allee 



KURT RAUTENBERO 

Spezialgeschöfl für: 

Elektr, Bahnen — Zubehör — Uhrwerk-Bahnen 
Dampfmaschinen, — Anlrlebsmodelle 
Metallbaukästen 

Vertrags werk statt für PlKQ-MEB- und Gütjold 


Berlin-Pankow, Hallandstr. 6, Tel. 488681, U-Bahn VSnetaslr. 


tfflwö */ß //'*?#/f 

5RE Z 1 A l * GROSSHANDLUNG -VERtRrtUNGFN 


MODELLEISENBAHNEN * ZU8EHÖR-v ERSAtZ- UNO BAUTEILE 



TECHNISCHE LEHSHODEUE * ELEUROMECHANISCHE SPlE LWASEN 

Dresden A 27 Coschüijerstrafje 23 Ruf 45524 

Reichhaltigstes Lagersortiment Ifi allen Fabrikalen Spur Hü 


Komplette Anlagen 

Lok — Wagen — Hochbauten — Zubehör 
alle Schienensysteme 


Spezialität: Bauteile für den Bastler 1 
— Prompte Reparatur-Erledigung! — 

Fordern Sie Angebot und Preisliste an 
Angebote v, Herstel ler-Neuheiten einschlägiger Artikel erbeten I 



Jhüke- Safaeti 


Elektro mechanische Quolitätsspielworert 


E&ekUUthe tioenBahMH 

Zubehör und Einzelteile 

UhMtk-tkeH&ahteH 


ite 0 


Erst die gute Spteleiienbahn erweck» bei unserer» Kindern 
dai Intereise für den späteren Modellbahn-Sport 


Hersteller: ZEUKE & WEGWERTH, Berlin-Köpenick 

Bilderprospekt mifPrelsläste gegen Einsendung von DM — ,60 
































































rnserc Faclizcilungs- und -Zoilschriflen-Produhlion 


Dir H irlnfliuTl 

Wochen Reihung für Fm 21*11 der de 11 Ischen Wirtschaft 
erscheint wöchentlich, Einzelpreis Ü,5Ü DM 

W i r l« I ti H11 1 w Um- n>rtlH fl 

Zeitschrift für theoretische Fragen der Wittidiali 
erscheint all** iwri Zonale, Urfipreil 3,— DM 

Üir V]jj|it mite irl»rhilft 

Zeitschrift für alte Kragen der Material nirischatt. Material* 

Versorgung u-ci«3 .Material olanaitg 

erscheint zweimal monatlich, Heft preis ß,3Ü DM 

Deut-M-Ii«- Mimni te ir 1-vhafi 

Zeitschrift für da» gesamte Finanzwesen 
erscheint zweimal nimmt lieh Ausgabe A Hrftprris 1,04 DM 
An^be B . 1,25 DM 

Mit den Beilagen „Da# neue Abgaben recht“ und «Handbuch 
dea Rechnungswesen#“ 

U« IIfindet 

Zeitschrift für den gesamten Binnenhandel in der Deut Athen 
Dem ok n t i sch ni R r | >li hl i k 

ernheint zweimal monatlich, lieft preis 1,— DM 

Itrr I u Urn hu ndi 1 1 

mit AuUrrihamleUiidEliridilen und Berichten über den inner* 
deutschen Handel 

erschr*m wnehrnt liefe, Einzel preis 0.50 DM 

Ueulvtirr 

Zeitschrift für den Außenhandel der Deutschen Demokratischen 
Republik 

Erscheinung** eiw tiumallih je ein Heft in deutscher, ru#sitther, 
englischer, traiizcmimiiCf uitd spanischer Sprache 
Bezugspreis für da« Ausland 16,— Rubel oder 4,“ $ büw. 
entsprechend* Land™» Ehrung für das Jahres¬ 
abonnement - im fnhiml 3,— DM je Heft 

UokunieulMllnn ilor 

Gesa in ul rutsch re 1 ciforiujitimtAanhiv 
erscheint irweiriuil monatlich, lieft preis 1,50 DM 

Der Drularbr Mrulli'mrrkclir 

Zeitschrift für Verkehr lind Wirtschaft 
erscheint monatlich, Hrftprris I,— DM 

Dir SHiillshrl 

Zeitschrift für Schiffahrt, Wasserbau* flafenban, Wassersport 
erscheint mnii.itliih. tieft preis 1,— l>M 

tdLrl frei 

W mhenieil u 11g dn ilrtiNiiien Eisenbahner 
erscheint wöchentlich, Einzelpreis 0,26 UM 

Iahet ffrl mit Hrllsifr für ^chulumr und lortfaildiuig 

(Die Beilage erscheint mnuntlich einmal) 
niHiriiillidirr Berngspreis 1,H7 DM 

Df r liudrikKlnenbflliiifr 

Fachzeitschrift für den Modelleisen ha hu bau 
flifdisim monatlich* llefipreie ]*— l)M 

Der tliiKiliiiiriiliiiu 

Zeitschrift für den allgemeinen Maschinenbau, Fertigungs¬ 
technik und Vornehm ug#hiiu 
erscheint mnnatüch. Heftpreis 1*25 DM 

Dir ll«i|jriridu>lrie 

Da» Fadiufgan dei htil iv erarbeiten den Industrie für Beruf ■- 
irriinik, wirtschaftliche Fertigung und Schulung 
erscheint monatlich. Ifeflpfri* 1,25 DM 

Orr tarrpirhrmiflrsiflr 

erschein! monatlich, Heft preis 0,50 DM 

OrutM'Jir Sdhuk* S»il teder-’/rUtetirin 

Faihurgan für El erst dl nag von heiler* Kunstleder, SduiTien 

und Lederwaicn 

rnuheini monatlich. Hrftprris 1.25 DM 

Bawieilaiig 

Fach Matt für alle Schul lenden der Bau* und Htdriudiisirir 
mit der Beilage «Der jiiuge Iben- und Holzarbeiter“ 
erscheint «wrim&l monatlich. Hrftprris L— DM 

ülüb«-l. und HolinrHUili 

Fachzeitschrift für die Möbel- und Bautischler iu Industrie und 
Eandimk 

erscheint monatlich. I teil preis 1,25 DM 


Pimhehelle, Prospekte - auch über unsere Buch* und 
B ronch ü re n-Produktion — sowie Speiialangcbole über- 
■endet auf Wunsch die Werbeabteilung de* Verlage# 


Oie nrpislltirke l.ioMiille 

Ernrdi rangsieh re / Kochkunst / Tafel wesen t GemeiaaiiisU** 
Verpflegung 

erschein! monatlich, H*fi preis 1,75 DM 

Beul^rlie M ilrh w irUihjufl 

Fachzeitschrift für Milchrrartigiing - Met Ike fei wiesen — Msr- 
ga rin eher Stellung — FettverafWiUjn* 
erscheint monatlich. Heft prei« 2,- UM 

Hb I rbrn«mi[l*-Dlftdu*trir 

Zeitschrift für die Werktätigen in den >jlirun;;*- und Geuuü* 
ln il Irl-Betrieben 

erstheiril moiiull i-li. lieft preis I,— UM 
IfimmH'üuaik und Optik 

erscheint monatlich. Bezugspreis 1,70 DM 

Kurlifi und I c*eiiM>l|p» 

Had io — Ferneelien — Elektroakustik 
rtsiiieint monatlich, lfefl preis 2, DM 

Piipirr und Druiti 

Fathzeilschrift für die papiereneugendr» dir grafische und dio 
p.i p i r rvem rbei tr nd e 1ml u nt r ie 
ermhidut monatlich, Heft preis 4,*^ DM 

/.rl 1*1011 ii nd Ps p i t-r 

Fidiansgabe der Zeitschrift «Papier und Druck* 
erscheint uiouaiiidi. Heftpreij 1,75 D^I 
TjpogTdfie 

Faihütisg-ilie der Zeitschrift «Papier und Elra«k* 
erscheint monatlich, Heft preis 1,50 DM 

Hsrhbindefsi und PspirrTrrs/WilSitg 

Fadiausgabe der Zeitschrift «Papier und Druck* 
erscheint munaituh, He ft preis 1,56 UM 
Drudi und ItrpruduIcliciB 
Faihausgitbe der Zeitsihrifl «Papier und Drink* 
ersdieinc monalliih, Elrftprcii 1*50 DM 

MillHicrrri und In^luJEulicm 

Zeitschrift für das deuimhe Sthlmwer-, Installateur- nnd 

K lern p ii r rh m i rd w c rk 

erwiteiul iDonatliih, Heft preis l + - DM 

Kehmiedefi und SdiHrilirn 

Zeitschrift für das deuische Schmiede- und laudlechnisiim 
EJamlwerk 

erscheint atunatUch, Heltpreis I,-* DM 

Iter I |«-U lrt>~prakti kt-r 

Zeitsciirift für Eiektroin^taHattoa und KlektroniitLiliiufubju 
erscheint muiiatlidi, Heft preis 1,— U Al 

ll«> Uiuccrrk 

Zeiiteiirifl für das deutsche Hau h.ciul werk 
erscheint monatlich, Heftprci* 1,25 DM 

furtie und (.Ij** 

ZiulHcfirifl für daf dentfuhe Maler- cind tHaserhandwerk 
«ndtefitt monatlich, lieft preis 2 ,— DM 
Oit* Himkrrri 

ZautHchrlft für das gesamte t-ebiel der Wäscherei — Cliciniadi« 
Heiui^uxig - Klirtderfärberei 
emheint monatlich, Heft preis 2,— DM 

Der Ftricrhrrmriclrt 

Zeitschrift für da* deutsche Floifdierliftndwetk 
ersehe int mnttaUich. llefi preis 1,— UM 

Osr lUlcksr und houdtlne 

mit l'aditeil Müller 

ertetieint monatlich. Hrftprris DM 

Pute und Prlf 

Zeit-M-Jirift für da* deut*h< Kürstimer- und Piit/madierhaiid’ 
werk, mit Fachteil Sirnk-, Wirk- und Wehwarm 
ersciieint munatiieh, Hc-fiprej# 1,00 DM 
!»«■** Whneicfrrhsndvn'b 

ZeiI *m liritt für dar deutsche SJuirMlc-lli.cihlccrrk 
erscheint monatlich* Hc-fttireis 1,56 DM 

Hie Irixiir 

Zeitschrift iür dun druLscha Frisetir) ta nd werk 
erscheint monatluht Heftpreis 2*- UM 

Jk;i- Bund werk 

in Li cdliaicdlen Mitteilungen der | Und werk «kam mern der Resfärkfl 
rr scheint mcmalliih* Heft preis 0.5U DM 

Oac lleeliti r-r Itjindweeh 

mit offiziellen Mitteilungen der Hand werksk.cmmer Groll-Berlin 
rmheint tweimjl inmiallnh, Heftpreis 0,30 DM 


Bestellungru auf Zeitungen und Zeitschriften zur regcU 
mäßigen Lieferung bei der Pust, heini Budiliandel oder 
direkt beim Verlag, 
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